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6 Mobilitatskonzept fir den Kernort Schmallenberg

1 Einleitung

Die beiden Kernorte Schmallenberg und Bad Fredeburg (ibernehmen fiir die Gesamtentwicklung
Schmallenbergs eine Schliisselfunktion. Auch aus diesem Grund schldgt das im Februar 2012 vom
Rat der Stadt beschlossene Integrierte Stadtentwicklungskonzept die Erarbeitung von Rahmenpla-
nen fir die jeweiligen Ortsmitten vor. Fiir den Stadtkern von Schmallenberg wurde bereits 1991 ein
solcher stadtebaulicher Rahmenplan erarbeitet. Auf dessen Grundlage konnten zahlreiche Projekte
erfolgreich umgesetzt werden, neue Herausforderungen sind hinzugekommen. Vor diesem Hinter-
grund wurde der — zum Teil inzwischen inhaltlich iberholte — stadtebauliche Rahmenplan fir die

Ortsmitte von Schmallenberg fortgeschrieben.

Der neue stadtebauliche Rahmenplan beinhaltet auch eine integrierte Betrachtung des Themenbe-

reichs Mobilitat und Verkehr. In diesem Zuge wurde das vorliegende Mobilitatskonzept entwickelt.

Insbesondere mit Blick auf den demografischen Wandel und die touristische Bedeutung des histo-
rischen Ortskerns Schmallenbergs spielen die Erreichbarkeit, Barrierearmut sowie ein ansprechend

und sicher gestalteter StraBenraum eine bedeutende Rolle bei der stadtebaulichen Entwicklung.

Zudem sollten die Bedingungen fiir den Radverkehr in Schmallenberg — u. a. aufgrund des Radtou-
rismus aber auch aufgrund der Zunahme von Pedelecs — deutlich verbessert werden. Dabei spielt
die Entwicklung eines komfortablen Ful3- und Radewegenetzes eine wichtige Rolle. Auch die Ver-
besserung der verkehrlichen Anbindung sowie die sichere Gestaltung des Schulverkehrs (inkl. der
Bring- und Holverkehre) waren wichtige Handlungspunkte.

Die Erarbeitung der MaBnahmenkonzeption erfolgte in enger Abstimmung mit dem lbergeordne-
ten stadtebaulichen Gesamtkonzept.

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Mobilitatskonzept flir den Kernort Schmallenberg 7

2 Bestandsanalyse

Der Stadtkern von Schmallenberg weist aufgrund seiner Baustruktur, Gestaltung und Lage eine be-
sondere stadtebauliche Qualitat auf. Unter anderem deshalb ist er touristisch sehr bedeutsam. Die
Innenstadt erfiillt zudem eine wichtige Versorgungsfunktion fur die Stadt. Dort befinden sich Ge-
schafte, Supermarkte und Verwaltungsgebaude. Die Beibehaltung der sehr guten Erreichbarkeit der
Innenstadt mit dem Pkw hat also insbesondere fiir die dort ansassigen Hoteliers und Einzelhandler
einen hohen Stellenwert. Des Weiteren befinden sich im Norden des Untersuchungsgebietes meh-

rere Schulen, die fiir das gesamte Stadtgebiet bedeutend sind.

Alle diese Nutzungen ziehen Verkehr in die Ortsmitte, der aus unterschiedlichen Griinden zumeist
mit dem Pkw abgewickelt wird. Hinzu kommt Verkehr, welcher die Innenstadt lediglich durchquert
(sogenannter Durchgangsverkehr) und die direkte Nord-Sid-Verbindung nutzt. Mit dem Bau der
Innenstadtumgehung und des B 236-Tunnels konnte die Ortsmitte deutlich von diesem Kfz-Verkehr
entlastet werden, ein nicht unerheblicher Teil hat die direkte Route lber die OststralRe jedoch trotz-

dem beibehalten und konnte bislang nicht verlagert werden.

Im Rahmen der Bestandsanalysen wurde u. a. dieser Durchgangsverkehr in der Ortsmitte erfasst
und ausgewertet sowie die Leistungsfahigkeit der wichtigsten Knotenpunkte berechnet. Des Wei-
teren wurden Ortsbegehungen durchgefiihrt und im Rahmen eines Workshops zum stadtebauli-
chen Rahmenplan die Offentlichkeit bei den Analysen beteiligt.

Um Lésungen fir die festgestellten Probleme zu finden und das StraBennetz behutsam zu optimie-
ren, hat das Mobilitdtskonzept verschiedene Mallnahmen entwickelt und untersucht. Die MaRnah-
men sollen zu einer vertraglicheren Abwicklung des notwendigen Kfz-Verkehrs und einer Verlage-
rung auf das Gbergeordnete HauptstralRennetz fiihren bzw. die Nutzung des Umweltverbunds wei-
ter fordern. Auf eine EinbahnstraRenreglung fiir die Ost- und Weststrale als auch auf den Bau einer

stidlichen UmgehungsstraRe kann dabei verzichtet werden.

Die MalRnahmen sollen auch dazu fihren, die Qualitat des 6ffentlichen Raumes spirbar fur den
FulR- und Radverkehr zu erhéhen. Damit auch die alter und korperlich mobilitatseingeschrankter
werdende Bevolkerung und Besucher zur Erreichbarkeit der Innenstadt nicht allein auf das Auto
angewiesen sind, wird es darauf ankommen, den Ausbau von attraktiven und barrierearmen Auf-
enthalts- und Bewegungsflachen flr FuBgdnger mit ausreichend Sitzmdglichkeiten voranzutreiben,
die Gewadhrleistung einer nutzerfreundlichen Erreichbarkeit der Innenstadt mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln aufrecht zu erhalten und den Radverkehr zu fordern (z. B. unter Berticksichtigung der
sich weiter verbreitenden Pedelecs).

Im Folgenden wurden die grundlegenden Ergebnisse der Analysen kurz zusammengefasst und auf
Karten konkret verortet.
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8 Mobilitatskonzept fir den Kernort Schmallenberg

2.1 Bestandsanalyse des MIV und OPNV

Der Kernort Schmallenbergs ist Gber die B 236 sehr gut fiir den motorisierten Individualverkehr
(MIV) angebunden. Durch den Bau einer stadtfreundlichen Unterfiihrung wurden Ost- und West-
straBe bereits vom Durchgangsverkehr entlastet, es besteht jedoch noch die Moglichkeit, direkt
Uber die Oststralle die Kernstadt zu durchfahren. Da die OststralRe als Ausweichstrecke fiir den
Sperrungsfall des B 236-Tunnels dient, muss sie weiterhin eine ausreichende Breite vorweisen.
Auch sind dort noch 50 km/h zul3ssig, wahrend der restliche Teil der Kernstadt bereits verkehrsbe-
ruhigt ist.

Die untersuchten Knoten weisen keine problematischen Kapazitatsengpasse auf. Dazu wurden Ver-
kehrserhebungen und Leistungsfahigkeitsberechnungen durchgefiihrt. Lediglich am Knoten
Obringhauser / Wormbacher StraRe kommt es zu StoRzeiten zu Riickstaus, welche unter anderem
auch durch die Nahe des Kreisverkehrs bedingt sind. Die Riickstaus sind zeitlich begrenzt und l6sen
sich i. d. R. relativ schnell auf. Durch die Zuriickverlegung der Haltelinien wurde die Situation am
- aufgrund der rdumlichen Verhéltnisse stark beengten - Knoten an der Fleckenberger StraRe/Ost-
/WeststralRe/Unterm Werth weitestgehend entscharft und das Abbiegen flir den Schwer- und Bus-
verkehr erleichtert. Es gibt zwar immer noch Rickstaus (z. B. in die OststralRe), allerdings ist auch

hier die Leistungsfahigkeit noch als ausreichend zu bewerten.

Vor allem auf der Oststrale kommt es durch viel Quell-, Ziel- aber auch einen starken Durchgangs-
verkehr (trotz der Tunnelumfahrung) zu einem vergleichsweise hohen Verkehrsaufkommen. Dies
geht zu Lasten der Aufenthaltsqualitdt und erschwert teilweise das Queren der FulRganger.

Insbesondere in der Ost- und WeststraRe sind fir die Geschafte, Hotels und weiteren Nutzungen in
der Kernstadt ausreichend viele Kurzzeitstellplatze vorhanden, jedoch fehlen Abstellmoglichkeiten
fir langere Aufenthalte (z. B. Tagestouristen, Beschaftigte). Der Parkplatz an der Stadthalle, welcher
fiir diese Zielgruppen in Frage kommt, ist entsprechend stark nachgefragt.

Fiir den OPNV l4sst sich generell eine eher schlechte Anbindung der Gesamtstadt konstatieren. Dies
ist unter anderem auf das Fehlen eines Bahnanschlusses zuriickzufiihren. Busverbindungen sind
beim Kunden in der Regel weniger beliebt als Schienenverkehr. Der MIV hat aufgrund der Sied-
lungsstrukturen und Linienfiihrung in Schmallenberg zumeist einen deutlichen Zeitvorteil gegen-
tiber dem OPNV. In der Kernstadt gibt es eine zentrale Haltestelle am Schiitzenplatz, welche relativ
gut ausgebaut und angebunden ist. Die nachste Haltestelle liegt weiter stdlich an der OststraRe am

Kirchplatz. Komplett barrierefrei ausgebaut sind beide Haltestellen bislang nicht.

Analysekarten befinden sich im Anhang.
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2.2 Bestandsanalyse des Radverkehrs

Durch die Anbindung an die beliebten Radwanderwege (Lenneroute und SauerlandRadring) ist
Schmallenberg eine attraktive Station im Fahrradtourismus. Diese Form des Tourismus stellt ein
stetig wachsendes Segment dar. Durch die Neugestaltung des Lenneparks konnte die Attraktivitat
der Stadt weiter erhoht werden. Reizvoll ware jedoch eine Verkniipfung der beiden Radwander-
wege in der Nahe der Kernstadt sowie die Moglichkeit, direkt in die Kernstadt radeln zu kénnen.

An der Touristeninformation ist ein Fahrrad- und Pedelec-Verleih vorhanden und es gibt weitere
Serviceangebote in der Stadt wie bspw. eine 6ffentliche Luftpumpe.

Der Innenstadtbereich weist hingegen nur wenig Radabstellanlagen auf und auch die Radwegefiih-
rung im StralRenraum wurde bislang kaum berticksichtigt. Die Kernstadt ist hauptsachlich gepragt
von verkehrsberuhigten StraRen, wodurch eine Filhrung des Radverkehrs im Mischprinzip moglich
ist. Auf der engen OststralRe ist diese Fiihrungsform bei Tempo 50 allerdings als sehr kritisch zu
bewerten. Fiir Radwege oder Schutzstreifen bietet der StralRenquerschnitt momentan jedoch kei-

nen ausreichenden Raum.

Dass der Radverkehr bislang im Alltag nur eine untergeordnete Rolle spielte, liegt einerseits an der
weiten Stadtstruktur mit groBen Entfernungen zwischen den Ortsteilen, andererseits aber natirlich
auch an der Topografie. Mittels der neuen Technik (Pedelecs und Elektroantriebe) ist hier jedoch
eine kontinuierliche Veranderung festzustellen. Entfernungen und Steigungen sind nicht mehr so
grofde Hindernisse, wie sie es friiher einmal darstellten. Ein Grund also, den Radverkehr in der Pla-
nung des Alltagsnetzes nun starker zu beachten. Auf den engen und steilen StraBen bzw. Rampen
und Treppen zwischen Kernstadt und Lennepark bleibt die Topografie allerdings trotz allem noch
immer eine starke Barriere, fiir die u. a. auch aus touristischer Sicht eine Erleichterung oder Um-

fahrung entwickelt werden sollte.

Analysekarten befinden sich im Anhang.
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10 Mobilitatskonzept fir den Kernort Schmallenberg

2.3 Bestandsanalyse des FuBBverkehrs und der Barrierefreiheit

Fiir den FulRverkehr ist Schmallenberg mit seinem malerischen Stadtbild und durch seine stadte-
bauliche interessante Struktur sehr attraktiv. Der Ortskern ist iberwiegend verkehrsberuhigt (Aus-
nahme OststralRe) und es gibt viele Sitzmoglichkeiten, welche teilweise durch Private bereitgestellt
werden. Der Lennepark ist durch seine neue ansprechende Gestaltung ein attraktives Ziel fiir Spa-
ziergange.

Der Ortskern von Schmallenberg weist jedoch noch Mangel hinsichtlich der Barrierefreiheit auf.
Zwar gibt es entlang der Ost- und WeststralRe einen groRplattig gepflasterten Gehwegstreifen, der
die Begeh-/Befahrbarkeit mit Rollstuhl oder Rollator deutlich erleichtert, insgesamt sind die Seiten-
raume, die dem FuBverkehr zur Verfligung stehen jedoch meist sehr eng. Dartiber hinaus konkur-

rieren sie im Seitenraum mit Platz fiir parkende Autos und Geschaftsauslagen.

Wege- und Platzoberflachen sind nur ansatzweise barrierefrei und weisen stellenweise Stolperfal-
len durch unebenes Pflaster auf. Wie schon beim Radverkehr angesprochen, liegen auch hier Prob-
leme durch die bewegte Topographie vor, welche insbesondere bei den steilen Treppen und Ram-

pen zum Lennepark deutlich werden.

Stellenweise ist das Queren von StralRen durch starken Verkehr und das Fehlen von Querungshilfen
erschwert (z. B. stdliche Ost-/ WeststraRe). Weiter besteht stellenweise flachiger Querungsbedarf

(z. B. Schiitzenplatz), welcher sich bislang weitgehend dem Kfz-Verkehr unterordnen muss.

Vor der Grundschule kommt es temporar zu einem hohen Eltern-Bring-Verkehr, was den Raum fiir
zu FuB oder mit dem Rad kommende Schiiler zusatzlich gefahrlicher macht. Auch der Schulweg
entlang der Obringhauser StraRe ist durch teilweise schmale Gehwege und fehlende Radwege bei
einer zuldssigen Geschwindigkeit von 50 km/h in Sachen Verkehrssicherheit optimierbar.

Analysekarten befinden sich im Anhang.
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3 Mobilitatskonzept

Im Folgenden sind die aus den Analysen abgeleiteten Handlungsfelder und MaBnahmen fiir den
Teilbereich Mobilitat dargestellt. Die MalRnahmen wurden mit der Stadt Schmallenberg abge-
stimmt und stehen in Kontext zum stadtebaulichen Gesamtkonzept. Die im stdadtebaulichen Rah-
menplan aufgefiihrten MaBnahmenempfehlungen sind durch entsprechende Nummerierung mit

bis gekennzeichnet.

3.1 Ziele und MaBnahmenpakete fiir die Entwicklung des Konzeptes

Ziel des Mobilitatskonzepts fiir die Schmallenberger Innenstadt ist es, die Attraktivitat der Innen-
stadt und die hohe Gestaltungs- und Aufenthaltsqualitat weiter zu starken und auszubauen. Die
Innenstadt soll — trotz der bewegten Topografie — fiir jeden gut erreichbar sein und die Beziehung
zum neugestalteten Lennepark soll gestarkt werden. Dabei spielt insbesondere die Entwicklung und
Ausgestaltung eines komfortablen FuR- und Radewegenetzes eine zentrale Rolle. Der 6ffentliche
Raum soll insbesondere auch fiir eine dlter werdende Bevolkerung weiterhin erreichbar und nutz-
bar bleiben. Dabei ist es wichtig, ihn moglichst barrierearm zu gestalten. Gleichzeitig sollen das his-

torische Stadtbild und der einzigartige Charakter der Schmallenberger Innenstadt bewahrt werden.

Auch die Verbesserung der verkehrlichen Anbindung ist ein wichtiger Handlungspunkt des Kon-
zepts. Die Beibehaltung der heute sehr guten Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem Pkw hat v. a.
fiir die dort ansassigen Hoteliers und Einzelhdndler einen hohen Stellenwert, darf aber nicht dazu
fiihren, die Qualitat des o6ffentlichen Raumes einzuschranken. Damit v.a. die dlter und korperlich
mobilitdtseingeschrankter werdende Bevolkerung (und auch Besucher) zur Erreichbarkeit der In-
nenstadt nicht allein auf das Auto angewiesen ist, kommt es darauf an, den Radverkehr zu fordern
(z.B. auch unter Beriicksichtigung der sich weiter verbreitenden Pedelecs), den Ausbau von attrak-
tiven und barrierearmen Aufenthalts- und Bewegungsflachen fir FuRganger mit ausreichend Sitz-
moglichkeiten voranzutreiben und die Gewahrleistung einer nutzerfreundlichen Erreichbarkeit der

Innenstadt mit offentlichen Verkehrsmitteln aufrechtzuerhalten.

Die Attraktivitat des 6ffentlichen Raumes muss auf die Bediirfnisse der Menschen heute und zu-
kiinftig ausgelegt sein. Hierbei entsteht ein Spannungsfeld insb. in Bezug auf den Autoverkehr:
Einerseits ist er ein Erreichbarkeitsfaktor (z. B. Anwohnerverkehre, Besorgungsfahrten, Wirtschafts-
verkehre zur Anlieferung oder fiir kurzfristiges Be- und Entladen, Besucheranfahrt der Hotels oder
Anreise von stark mobilitdtseingeschrankten Menschen)?!, andererseits beeintridchtigen die Ver-
kehrsflachen/parkenden Autos das Stadtbild und fihren auch zu Behinderungen von FuRganger

und Radfahrern.

1 Einschrankend ist im Falle der OststraBe anzumerken, dass sie als Ausweichstrecke fiir den Tunnel der B 236 im
Falle einer Komplettsperrung ausgewiesen ist. D. h. der Straenraum muss generell so ausgelegt sein, dass in
einer solchen Notsituation der Verkehr der B 236 lber die Oststrafle umgeleitet werden kénnte. Dies ist v. a. in
Bezug auf Fahrbahnbreiten und robuste Oberflachengestaltung/Beldge und ausreichen Méglichkeiten fiir Be-
gegnungsverkehr zu beachten. Der selten auftretende Umleitungsfall (ca. 1x im Jahr) sollte jedoch nicht dazu
flihren, die Planung von StraBe und Seitenraum allein auf eine reibungslose Abwicklung dieser maximalen Ver-
kehrsmengen auslegen zu miussen.
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In Schmallenberg ist es daher von Bedeutung, den weiterhin notwendigen Kfz-Verkehr vertraglicher
abzuwickeln. Insbesondere der alltagliche Durchgangsverkehr soll soweit moglich reduziert oder
vertraglicher durch die Stadt flieRen.

Fiir die ortskernbezogenen Quell- und Zielverkehre sollen ebenfalls Optimierungsmoglichkeiten ge-
funden werden. Hierzu gehért zum einen der Umgang mit dem ruhenden Kfz-Verkehr im Ortskern
(u.a. Reduzierung des Parksuchverkehrs). Die StralRenrdume sollen zum anderen zukinftig attrak-
tiver und sicherer fur FuRganger und Radfahrer werden. Durch attraktive und belebte Raume kann
die Lebensqualitat in Schmallenberg weiter verbessert und das touristische Potenzial noch starker

ausgeschopft werden.

Das MalRnahmenkonzept orientiert sich an den speziellen Voraussetzungen in Schmallenberg und
den vorgenannten Zielen. Das Konzept integriert dabei MaRnahmen aus den fir Schmallenberg re-
levanten Mobilitatsbereichen, um Potenziale und Synergieeffekte verkehrstrageriibergreifend zu
nutzen und Konflikte abzubauen. Es setzt sich im Wesentlichen aus den folgenden MaRnahmenbe-

reichen zusammen:

= MalRnahmen zur Optimierung des Kfz-Netzes und zur vertraglicheren Abwicklung der Kfz-
Verkehre

=  FuBgingerfreundliche und barrierearme Gestaltung des 6ffentlichen Raumes

=  Optimierung der Radverkehrsanbindung und -fiihrung

=  Sicherung der Schulerverkehre/Schulwege

= MaRnahmen zur Optimierung der OPNV-Anbindung

Im Folgenden werden verschiedene MalRnahmen vorgeschlagen, um die genannten Ziele zu errei-
chen. Einige Mallnahmen kénnen direkt angegangen werden und sind mit geringem Aufwand um-
setzbar (z. B. Markierung von Schutzstreifen oder Piktogrammen, Temporeduzierung). Bei anderen
Malnahmenempfehlungen missen die dargestellten Losungsansatze und Ideen weiter vorbereitet,
abgestimmt und konkretisiert werden (z. B. Umbau von Knoten, Anlage von Querungshilfen, Verla-
gerung von Parkplatzen). Neben Politik und Verwaltung sind dabei auch unbedingt weitere Akteure
(z. B. Einzelhandel und Anwohner) in die Planungs- und Umsetzungsprozesse mit einzubeziehen,
um den Rahmen sowie die vorgeschlagenen MaRnahmen abzustimmen bzw. zu vertiefen und ein

gemeinsam tragfdhiges und umsetzbares Ergebnis zu entwickeln.
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3.2 MaBnahmen zur Optimierung des StraBennetzes und vertraglichen

Abwicklung des Kfz-Verkehrs

3.2.1 Bewertung eines EinbahnstraBensystems (Ost-/WeststraRRe)

In der Schmallenberger Offentlichkeit und Politik wird die Idee kontrovers diskutiert, den Verkehr
in der Innenstadt mit Hilfe eines gegenlaufigen Einbahnstralensystems zu reduzieren (z. B. Ost-

stralle nur Richtung Siiden und Weststral3e nur Richtung Norden befahrbar).

Hiermit wird die Hoffnung verbunden, auf den beiden Abb. 1: Konzeptionelles EinbahnstraRensys-

StraRen deutlich mehr Raum (z. B. fiir den Radverkehr, te",‘ Ost-/WeststraRe

5

L
1]

A

FuRganger oder Aufenthaltsfunktionen) zu erhalten und é
die Belastungen durch den Verkehr reduzieren zu kén- sehmallonbers
nen. i
Ein EinbahnstraRensystem wurde einer Prifung und Be- 5
wertung unterzogen. Es ergeben sich aus gutachterli-
cher Sicht eher Nachteile:
= Die flr Autofahrer relevanten Ziele kénnen nicht
mehr direkt erreicht werden: Durch Einbahnsys-
teme ergeben sich erfahrungsgemaR zahlreiche
Umwegfahrten, sodass eine Verkehrsreduzie- %’E:
rung insgesamt nicht erreicht wirde. Vielmehr 'E
verlangern sich einige Wege.
= Die Parkplatzsuche wiirde aufgrund der einge-
schriankten Wegebeziehungen ebenfalls deut-
lich verlangert, der Parksuchverkehr erhoht. .
= Verkehr wiirde insgesamt nicht reduziert, son- ;3
dern verlagert: Die Oststralle wiirde entlastet, g
aber die WeststraBe wiirde zusatzlich mit Kfz- ’*roo i
Verkehr belastet werden. Quelle: Planersocietit ’

= Die Umleitungsfunktion der OststralRe (fiir den Sperrungsfall im B 236-Tunnel) misste in die
Gegenrichtung auch auf die Weststralle ausgedehnt werden.

=  Der Busverkehr auf der Oststralle konnte nur noch in einer Richtung erfolgen, ggf. misste
die Haltestelle in die WeststraRe verlegt werden. Der enge Kurvenradius zwischen Ost- und
Weststrae am Rathausknoten kann vom Busverkehr nicht befahren werden. Es wiirden

sich langere Umlaufzeiten der Buslinien ergeben.

Ein EinbahnstralRensystem hatte auf der OststralRe gewisse Entlastungseffekte zur Folge und wiirde
durch den Wegfall einer Fahrspur mehr Platz im Seitenraum schaffen. Der Verkehr mit dessen ne-
gativen Auswirkungen wiirde insgesamt aber nicht reduziert, sondern die Probleme nurin die West-

stralle verlagert. Flr die Umsetzung eines EinbahnstrafRensystems wird daher seitens des Gutach-
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ters keine Empfehlung ausgesprochen. Vielmehr sollen MalRnahmen ergriffen werden, den Kfz-Ver-
kehr mit Blick auf Emissionen, Flacheninanspruchnahme, stadtebauliche Qualitaten und die
Nahmobilitat vertraglicher zu gestalten.

3.2.2 Bewertung einer siidlichen Umgehungsstralle

Der Flachennutzungsplan halt noch Flachen fir den Bau einer UmgehungsstraBe sudlich der
Schmallenberger Innenstadt frei. GemaR alterer Planungen wiirde diese an der StraRe An der Len-
nebricke (Grafschafter Str.) beginnen und dann weiter westlich den Anschluss an die B 236 bzw.
Fleckenberger Stralle herstellen. Das siidliche Grundstiick fiir den Anschluss an Unterm Werth
wurde allerdings bereits Giberbaut.

Von einer stdlichen Umgehungsstrale werden Entlastungseffekte fir die Kernstadt vom Durch-
gangsverkehr sowie fir den fahrgeometrisch ungilinstigen Knotenpunkt Fleckenberger StraBe/Ost-
straRe/WeststraRe/Unterm Werth erhofft. Die Wirkung dieser Umgehungsldsung ist im Rahmen
des Konzepts untersucht worden. Insbesondere die Entlastungswirkung fir die OststralSe stand im
Vordergrund, aber auch die Umfahrungsmoglichkeit des engen Rathausknotens und eine alterna-
tive Anbindung des Falke-Outlets.

Erhebung der Durchgangsverkehrsstréme

Zur Bestimmung des derzeitigen Durchgangsverkehrs, der durch das Schmallenberger Zentrum ver-
lauft, wurde an einem reprasentativen Werktag (28.03.2017) in der Spitzenzeit zwischen 15 und 19
Uhr eine Kordonerhebung (Kennzeichenerfassung der Durchgangs-, Quell- und Zielverkehre) durch-
geflihrt. Einbezogen wurden die Verkehre, die Uber die relevanten Ein- und Ausfahrtsstrecken in
das Zentrum ein- bzw. ausfahren (siehe Karte der Kordonstellen im Anhang). Durch die Kennzei-
chenerfassung mit gleichzeitiger Erfassung der Uhrzeit der Ein-/Ausfahrt kénnen die Quell- und Ziel-

verkehre von den Durchgangsverkehren abgegrenzt werden.

Die Abb. 2 zeigt die auf den durchschnittlichen Werktag hochgerechnete Verkehrsbelastung an den
beiden Hauptzugangspunkten der Kernstadt (Oststr./Weststr. im Norden und Ost-/West-/Flecken-
berger Str./Unterm Werth im Stiden).

Demnach fahren rd. 17.500 Fahrzeuge am nordlichen Punkt ein bzw. aus (8.300 ein, 9.200 aus).
Dieser Verkehr teilt sich auf Ost- und WeststraBe bzw. weiter auf den Paul-Falke-Platz auf. Etwa
11.500 Fahrzeuge befahren an diesem noérdlichen Knoten taglich die Oststralle, Uber die West-
stralle fahren ca. 6.400 Fahrzeuge.

Am sudlichen Knoten (Unterm Werth/Fleckenberger Str.) wurden rund 8.300 Fahrzeuge auf der
Oststrale erfasst. Etwa 3.300 Fahrzeuge befahren dort die WeststraBe. In/Aus Richtung Siiden (Un-
term Werth) befahren insgesamt 12.500 Fahrzeuge die Innenstadt (wovon 2.900 die Fleckenber-

gerstralSe nutzen).
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Abb. 2: Verkehrsbelastung (DTVw) an den nordlichen und siidlichen Eingangsknoten zur Kernstadt
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Quelle: Planersocietét, fur groRere Darstellung siehe Anhang

Abb. 3 stellt diese erhobenen Verkehrsbeziehungen, die Quell- und Zielverkehre aber auch die
Durchgangsverkehre dar. Ein Fahrzeug wurde dem Durchgangsverkehr zugeordnet, wenn es die
Innenstadt innerhalb von 5 Minuten durchfahrt, also nicht zwischendurch stoppt, um Erledigungen

zu tatigen.

Demnach ist die starkste Durchgangsverkehrsbeziehung mit insgesamt 5.500 Kfz auf der Ost- und
WeststralRe festzustellen: Von den 8.300 Kfz, die von Norden in Ost- bzw. WeststraRe einfuhren,
fuhren 2.500 innerhalb von 5 Minuten wieder im Siden nach Unterm Werth aus. In umgekehrter
Richtung waren es 3.000 Kfz. Dabei ist anzunehmen, dass der gréBere Anteil des Durchgangsver-

kehrs lGber die OststraRe verlauft, wahrend die WeststraRe weniger davon belastet sein wird.

Als auffallig erwies sich zudem, dass etwa 26 % derjenigen, die als Durchgangsverkehr lber die Ost-
bzw. WeststraRe auf Unterm Werth einfuhren, nach spatestens 45 Minuten wieder Gber Unterm
Werth in das Zentrum einfuhren. Wahrscheinlich sind dies Besorgungsfahrten zum Supermarkt an
der Grafschafter StraRe, also kein groRrdaumiger Durchgangsverkehr.

Auf der Fleckenberger StraRe sind taglich rund 2.300 Fahrzeuge auf der Beziehung Fleckenberger
StraBe - Unterm Werth dem Durchgangsverkehr zuzuordnen. GroBere Mengen Durchgangsverkehr
sind auch Uber die Poststralle in Richtung OststralRe bzw. umgekehrt festzustellen. Dies konnte auf
Besorgungsfahrten zum Supermarkt an der PoststraBe oder Parksuchverkehr zum Parkplatz Stadt-
halle zurtickzufiihren sein — in diesem Sinne also auch Quell- und Zielverkehre des Zentrums und

keine Durchgangsverkehre.

Eine Umgehungsstralle konnte auf Basis der ermittelten Zahlen der Durchgangsverkehrserhebung

maximal 5.500 Kfz von der Ost- bzw. WeststralRe verlagern. Einschrankend ist jedoch anzumerken,
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dass etwa % dieser Durchgangs- Abb. 3: Verkehrsbelastung und Durchgangsverkehr im Innenstadt-
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der Fahrzeit nur geringe zeitliche Vorteile besaRRe. Das Entlastungspotenzial liegt daher wahrschein-

lich deutlich niedriger als die gemessenen Durchgangsverkehre auf der Oststral3e.

Der bauliche Aufwand zur Herstellung der Ortsumfahrung ware sehr hoch. Der Trassenbau in Hang-
lage ware deutlich aufwandiger als der in ebener Topografie, zusatzlich sind einige Flachen bereits
bebaut und es ware Grunderwerb notwendig. Das fiir Schmallenberg pragende, attraktive Land-
schaftsbild, das auch im Rahmen des ISEK 2030 weiter qualifiziert werden soll und im Konzeptteil
,Stadt- und Freiraum® mit dem Ziel ,,Stadt Gber der Landschaft” erhalten bleiben soll, wiirde durch

eine zusatzliche HauptverkehrsstraBe im Siden negativ beeinflusst.

Gutachterliche Empfehlung

Da mit der Fleckenberger StraRe und B236 bereits eine Achse vorhanden ist, die auch am Knoten-
punkt Fleckenberger StraBe/Unterm Werth und bei gleichzeitiger Widerstandserhéhung auf der

OststraRe in gewissem MaR verlagerte Verkehre aufnehmen kénnte, wird von einer zuséatzlichen,
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sehr aufwandigen Umgehungsstralie aus Kosten-Nutzen-Griinden abgeraten. Das bestehende Stra-

Rennetz sollte vielmehr so ausgestaltet werden, dass es die Verkehre vertraglicher abwickeln kann.

Der Rathausknoten ware bereits heute in der Lage, eine Verlagerung des Durchgangsverkehrs tiber
die OststraRe auf die Fleckenberger Stralle leistungsfahig abzuwickeln. Allerdings sollte das LSA-
Programm dann soweit angepasst werden, dass der bisherige Nachlauf der OststraRe stattdessen
der Fleckenberger StraRe gegeben wird. Die mittlere Riickstauldnge auf der OststraRe wiirde rech-
nerisch durch eine Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf die Fleckenberger Stral3e kiirzer wer-

den (etwa 50-60% weniger), die auf der Fleckenberger Straf3e hingegen zunehmen (ca. +70 bis 80%).

3.23 Optimierung von bedeutsamen Knotenpunkten

Im Rahmen der Bestandsanalysen und Offentlichkeitsbeteiligung wurde das StraRennetz in der
Schmallenberger Innenstadt sowohl mit Blick auf gestalterische Aspekte (insb. im Seitenraum) als
auch auf seine Leistungsfahigkeit hin untersucht. Als , Eingangstore zur Innenstadt” stehen an den
grofden Kreuzungen neben der reinen Leistungsfahigkeit auch gestalterische und reprasentative As-
pekte sowie die sichere Flihrung des FuB- und Radverkehrs im Fokus.

Verlegung des Knotens Wormbacher Straf3e / Obringhauser Strafle

Der LSA-freie Knotenpunkt zwischen Wormbacher und Obringhauser Strafde wird seit einigen Jah-
ren in Schmallenberg hinsichtlich der Optimierungsméglichkeiten diskutiert, auch in der Offentlich-
keitsbeteiligung wurde er als Problemstelle beschrieben. Insbesondere zur Spitzenstunde und im
Schulverkehr werden Riickstauungen und Wartezeiten kritisiert.

Zur Problemanalyse wurden eine Verkehrszdhlung und eine Leistungsfahigkeitsberechnung durch-
geflihrt (siehe Tabellen im Anhang). Es konnte jedoch keine kritische Verkehrsqualitdt nachgewie-
sen werden. Der Knoten erreicht insgesamt die Qualitatsstufe ,B“ (nahezu freier Verkehrsfluss,
siehe HBS/FGSV 2015), was nur auf die Beziehung von der Obringhauser StraRe in die Wormbacher
StralRe zuriickzufiihren ist. Alle anderen Beziehungen erreichen die Qualitatsstufe ,A“ (freier Ver-
kehrsfluss, siehe HBS/FGSV 2015). Kurzfristig kam es zwar zu Rickstaus und Wartezeiten —v. a. aus

der Obringhauser StralRe — diese |I6sten sich jedoch relativ schnell wieder auf.

Problematischer ist hingegen zu bewerten, dass es zeitweise zu Wechselwirkungen mit Riickstaus
aus dem sidlich angrenzenden Kreisverkehr kommt. Der Abstand zum Kreisverkehr betragt ca.
30 m, also ca. sechs Pkw-Langen. Kommt es dort zu Riickstaus dieser Lange, beeinflusst es wiede-
rum die Linksabbiegemdglichkeit flir Fahrzeuge aus der Obringhauser Strale.

Es wird daher empfohlen, den Abstand zwischen den beiden Knotenbereichen zu erhéhen und die
Wechselwirkungen somit zu reduzieren. Dazu wird die in Schmallenberg schon oftmals diskutierte
Idee unterstiitzt, die Obringhauser StralRe etwas nach Norden zu verlegen und auf Hohe der Kamp-
stralle an die Wormbacher StralRe anzuschlieRen, so dass sich ein 4-armiger und nahezu rechtwink-

liger Knotenpunkt ergibt. Der derzeit mit der Einfahrt zum HIT-Markt fahrgeometrisch ungiinstige
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Knotenpunkt kénnte aufgeldst und die negativen Wechselwirkungen der - inklusive der Einmiin-
dung Kampstralle — derzeitigen drei Knotenpunkte reduziert werden. Zudem gibt die Verlegung der
Obringhauser StraRe einen Bereich frei, der ein stadtebauliches Potenzial besitzt.

Empfehlungen zur baulichen Ausgestaltung des verlegten Knotens

Insbesondere Schulkinder frequentieren den Knotenpunkt aufgrund der angrenzenden Grund-
schule haufig. Daher ist bei der verlegten Obringhauser StraRe sowie der Knotengestaltung beson-
derer Wert auf ausreichende Gehwegbreiten (mind. 2,5m beidseitig) und verkehrssichere Que-
rungsmoglichkeiten fiir FuBganger und Radfahrer zu legen. Da der Knoten auch zukiinftig vorfahrts-
geregelt sein wird (Hauptrichtung Wormbacher StraRe), sind verkehrssichernde MalRnahmen insb.
fiir den Schilerverkehr zu empfehlen. Moglichkeiten bestehen in Aufpflasterungen in der Kamp-
sowie Obringhauser Stralle, um querende FuRganger zu sichern (insb. bei Anlage einer Eltern-Hal-
testelle sidlich der Obringhauser Str., siehe unten). Zudem sollte ein FuRgangeriberweg mit Mit-

telinsel zur Querung der Wormbacher StralRe geprift werden.

In diesem Zusammen- Abb. 4: Verlegung des Knotens nach Norden (Prinzipskizze)
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hang wird auch eine Ver-
kehrsberuhigung und
Herabsetzung der zulds-
sigen Hochstgeschwin-
digkeit auf 30 km/h auf
dem stidlichen Abschnitt
der Obringhauser StralRe
empfohlen, um einen si-
cheren Verkehrsablauf
am Knoten und dessen
Umfeld zu gewahrleisten
(siehe Kapitel 3.2.7).

Im Rahmen der Umge-
staltung ist zudem der
»Eltern-Bring-Verkehr” =T

— L = V‘ _adll
zu beriicksichtigen. Der- Luftbild: Land NRW (2015), © HSK, GEObasis.NRW, Bez.-reg. K6In, dl-de/by-2-0

zeit fuhrt v. a. der morgendliche Hol- und Bringverkehr durch Eltern der Schulkinder zu einem un-
Ubersichtlichen und teilweise riskanten Verkehrs- und Parkverhalten vor der Schule sowie in der
Kamp- und Ringstral3e. Die neue raumliche Situation bietet Chancen, den auftretenden Verkehr neu
zu organisieren: Eine , Eltern-Haltestelle” sidlich der verlegten Obringhauser StraRe an der Worm-
bacher Strale flankiert von Halteverboten im direkten Umfeld der Schule tragt dazu bei, den Ver-
kehr vor der Schule zu entzerren, die Belastung fiir die Anwohner zu reduzieren und das Schulum-
feld sicherer zu gestalten (siehe auch 3.6). Eltern-Haltestellen tragen dazu bei, Kinder zum selbst-
standigen Gehen des Schulweges zu ,erziehen”, indem sie zumindest die letzten 200-300m zur
Schule laufen. Empfehlungen und Beispiele zur Umsetzung von Elternhaltestellen gibt u. a. der
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ADAC?. Fiir die aus Richtung Norden kommenden Eltern-Bringverkehre sollte die Anlage einer El-
tern-Haltestelle an der Wormbacher StralSe direkt stidlich angrenzend an die RingstralRe durch Mar-
kierungsmaflinahmen auf der Fahrbahn geprift werden.

Unabhangig von der empfohlenen Umgestaltung des Knotens ist kurzfristig die Notwendigkeit von
Halteverboten an den Einmiindungen KampstralRe sowie Obringhauser StralRe zu priifen. In der Of-
fentlichkeitsbeteiligung ergaben sich Hinweise, dass hier durch parkende Fahrzeuge Behinderungen

der Sichtbeziehungen entstehen.

3.24 Betonung der Eingangssituation Schiitzenplatz (Oststr. / Weststr.)

Die Gabelung der Ost- und Weststralle nérdlich des Schiitzenplatzes stellt eine besondere Eingangs-
situation fiir die Innenstadt von Schmallenberg dar. Der StraBenraum und das Erscheinungsbild ha-
ben hohen reprasentativen Charakter und gestalterischen Anspruch.

Vielfaltigste Nutzungsanspriiche treffen hier aufeinander: der Kfz-Verkehr erreicht an diesem Punkt
die Innenstadt und muss sich orientieren, ob er in die Oststrafie oder in die WeststraRRe bzw. weiter
Richtung Stadthalle/Parkplatz fahrt. FuRganger kaufen hier ein und queren zu den umliegenden
Geschaften, auf dem Schitzenplatz findet reges Markttreiben oder AufRengastronomie statt, es

spielen Kinder und an der Bushaltestelle warten Busse und Fahrgaste.

Abb. 5: Blick auf den Knotenpunkt Abb. 6: Status-Quo StraBenraumgestaltung
(im Hintergrund der Schiitzenplatz) Weststr., Hohe Schiitzenplatz

Fotos: Planersocietat

Am Knoten bevorrechtigt und deutlich starker befahren ist die Oststrale. Sie verfligt auf Hohe des
Schiitzenplatzes Uber einen breiteren Fahrbahnraum als die WeststraBe. Zudem befindet sich dort
die Bushaltestelle mit Aufstellbereich. Fiir den Kfz-Verkehr sollten v. a. zwei Aspekte starker betont

werden:

= Der Eingangsbereich zur Innenstadt (spatestens ab hier sollte man langsamer und aufmerk-
samer fahren und mit querenden FulRgangern rechnen)

=  Zuden zeitlich unbeschrankten Parkpladtzen (Stadthalle) miissen Besucher der Innenstadt an

dieser Stelle rechts abbiegen; grundsatzlich sollte der Parksuchverkehr vermindert werden.

Letzteres ist ohne groRen Aufwand durch eine deutliche Wegweisung und Beschilderung zu errei-

chen (vgl. Kapitel 3.3).

2 vgl. https://www.adac.de/_mmm/pdf/fi_elterntaxi_grundschulen_0915_238767.pdf
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Abb. 7: Gestaltungsbeispiel eines Uber-
gangs bzw. einer Kreuzung durch Ober-
wird vorgeschlagen, wichtige Querungsbereiche von FuB-  flachenwechsel

Zur stadtebaulichen Aufwertung der Innenstadt-Einfahrt

gangern auf der Ost- und WeststraRe auf Hohe des Schiit-
zenplatzes durch einen Belagswechsel der Fahrbahn
kenntlich zu machen (siehe Abb. 7). Dies kann wie darge-
stellt durch eine Pflasterung erfolgen. Zumindest fiir die
OststraRe ist aufgrund des Schwerverkehrsanteils eher

ein farblich abweichender Asphalt zu empfehlen.

Auch fir die Kreuzung West-/Oststr. ist eine entspre-

Foto: Planersocietit

chende Umgestaltung der Fahrbahn sinnvoll: Sie ist zum

einen die wichtigste Einfahrtsstelle ins Zentrum und sollte daher fir eine verkehrsberuhigende Wir-
kung besonders gestaltet werden, zum anderen ist sie auch durch ihre Lage am Schiitzenplatz und
nahe der Bushaltestelle flir FuBganger ein wichtiger Querungsbereich. Hierdurch kann auch der
Schiitzenplatz besser an- und eingebunden werden. Eine Reduzierung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit auf 30 km/h auf der OststralRe erzeugt Synergieeffekte (vgl. ,Verminderung der zul.
Hochstgeschwindigkeit in sensiblen Bereichen®).

Die Querungsbereiche sind mit barrierefreien Elementen (taktile Leitsysteme) auszustatten, um die
Orientierung von Blinden zu gewahrleisten. Im Bereich der Bushaltestelle sind die erhéhte Belas-
tung des StraRenbelags sowie die Erkennbarkeit des Einfadelungsbereichs fiir Busse zu beachten.

Die FuRgangerampel auf der Oststrale sollte mit Blick auf sehbehinderte/blinde Menschen erhal-
ten bleiben. Sie konnte als Bedarfsampel auf Anforderung von FulRgédngern schalten. Wichtig ist
auch hier die Installation eines taktilen Leitsystems, um Sehbehinderte sicher zur Ampel zu fiihren.

Abb. 8: Vorschlag fliachiger Querungsbereiche am Schiitzenplatz (Belagswechsel, Grauton, Markierung)
r . e - " |Il|“| . ; —— '—““

. A

Luftbild: Land NRW (2015), © HSK, GEObasis.NRW, Bez.-reg. K&ln, dI-de/by-2-o0
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3.2.5 Priifung von Optimierungsmoglichkeiten der Rathauskreuzung
(Ost-/WeststraBe/ Fleckenberger StraBe / Unterm Werth)

Dieser Knoten stellt den slidlichen Eingangsbereich in die Innenstadt dar. Die LSA-Kreuzung ist auf-
grund der umgebenden Bebauung raumlich sehr stark eingegrenzt, weshalb der Abbiegeradius fiir
Busse und Lkw auf einigen Beziehungen sehr eng ist. Gleichzeitig ist er ein zentraler Verteilerkno-

ten, der von allen Fahrzeugen passiert werden muss.

Nach Uberpriifung der Leistungsfahigkeit konnten keine akuten Handlungserfordernisse festge-
stellt werden. Die Qualitatsstufen der Fahrspuren liegen in der Bewertung zwischen C (der Ver-
kehrszustand ist stabil, siehe HBS/FGSV 2015) und D (der Verkehrszustand ist noch stabil, siehe
HBS/FGSV 2015) (siehe Leistungsfahigkeitsberechnung im Anhang). Insbesondere in der West-
stralle kommt es zu langeren Rickstaus, was Beobachtungen bestéatigen. Auf der StralRe Unterm
Werth wurde in der Leistungsfahigkeitsrechnung zudem nur ein gemischter Fahrstreifen angesetzt,
wahrend sich in der Realitdt geradeausfahrende und abbiegende Fahrzeuge auch teilweise neben-
einander aufstellen kdnnten. Somit wurde in der Berechnung ein ,worst case“-Fall angenommen,
der so in der Realitat nicht dauerhaft eintritt. Insgesamt kann der Knoten als noch leistungsfahig

eingeordnet werden.

Zur Optimierung der Abbiegemoglichkeiten am Knoten wurden die Haltelinien bereits nach hinten
verlegt, was als sinnvolle MaBBnahme zu bewerten ist. Weitere effektive, bauliche Verdanderungen
zur Optimierung des LSA-Knotens wurden geprift. Ein Kreisverkehr wiirde den Verkehrsablauf ver-
bessern. Er ist aber aus baulichen und topografischen Griinden nicht umsetzbar.

Gemadll den Empfehlungen Abb. 9: Uberlagerung des nérdlichen Kreisverkehrs auf die Rathaus-
(FGSV 2006: Merkblatt fir die kreuzung (r=14 m)

Anlage von Kreisverkehren) ' ;
kommt fir den Knotenpunkt
bei einer derzeit vorliegenden
Gesamtverkehrsstarke
(Summe des zufiihrenden
Verkehrs in allen Zufahrten)
von rd. 15.000 Kfz/24h noch _
ein ,kleiner Kreisverkehr” (26- SR, e (4 ' |
40 m AuBendurchmesser, ein- : 4 3
streifige  Kreisfahrbahn) in
Frage. Als Richtwert fiir eine
ausreichende Verkehrsquali- GRS . /W S
tat mit einem solchen Kreis-
verkehr, werden in der Litera-
tur max. etwa 25.000 Kfz/24h

genannt.

bt
Luftbild: Land NRW (2015), © HSK, GEObasis.NRW, Bez.-reg. KéIn, dl-de/by-2-0

Schmallenberg besitzt bereits einen kleinen Kreisverkehr mit einer vergleichbaren bzw. sogar etwas

hoheren Gesamtverkehrsbelastung nérdlich der Innenstadt (Wormbacher StralRe / BahnhofstraRe
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/ OststraRe). Dieser Kreisverkehr hat einen Radius von ca. 14 m. Es kommt dort teils zu Riickstaus,

insgesamt ist aber eine weitestgehend leistungsfahige Abwicklung des Verkehrs gegeben.

In Abb. 9 wurden die Umrisse des Kreisverkehrs mal3stabsgetreu auf die Rathauskreuzung libertra-
gen, um die Dimensionen vergleichen zu kénnen. Fir die Anlage eines kleinen Kreisverkehrs misste
der Parkplatz am Rathaus tberplant und der Knotenmittelpunkt nach Siidosten verlegt werden.
Bautechnisch zu prifen ware die Enge der Zufahrtswinkel der Kreisarme und die Befahrbarkeit in
Abbiegebeziehung benachbarter Zufahrten (z. B. auch mit Bussen bzw. Lkw; ausreichende Kurven-
radien). GemaR Empfehlungen sollen Kreisverkehrszufahren moglichst rechtwinklig auf den Kreis-
mittelpunkt zulaufen, was hier nicht moglich ware. Des Weiteren sollen Kreisverkehre nicht auf
Kuppeln oder in Hanglage angelegt werden, um eine gute Einseh- und Erkennbarkeit zu gewahrleis-
ten. Aufgrund der Hanglage ist dieser Aspekt ebenfalls kritisch zu bewerten. Ein kleiner Kreisverkehr

ware an dieser Stelle daher nicht umsetzbar.

Effektive bauliche Optimierungen des Knotens sind daher insgesamt nicht sinnvoll umsetzbar. Die
MaBnahmen des Mobilitatskonzeptes streben eine teilweise Entlastung v.a. der Oststrae mit ge-
wissen Verlagerungseffekten auf die B236/Fleckenberger StraRe an (siehe auch Kapitel 3.2.7). We-
niger Linksabbieger aus der OststraRe erhdhen in diesem Zusammenhang die Leistungsfahigkeit des
Knotens. Entsprechend sollten auch die Freigabezeiten angepasst werden (ldngere Freigabezeiten
fir die Verkehrsbeziehung Fleckenberger Str. — Unterm Werth, kiirzere Freigabezeiten fiir die Be-
ziehung OststraBe — Unterm Werth). Diese MaRnahmen unterstitzen eine Entlastung der Ost-

stralle.

Zur Optimierung der Radverkehrsfiihrung im Knoten sollte in Kombination mit der Markierung von
Schutzstreifen auf Unterm Werth bzw. Piktogrammketten auf der OststraRRe (siehe 3.5) die Markie-
rung von Aufstellbereichen fir Radfahrer geprift werden. Dies hat den Vorteil, dass Radfahrer sich
vor den Kfz einordnen und ihre Sichtbarkeit erhéht wird. Die Verkehrssicherheit von Radfahrern
wird deutlich erhoht.

3.2.6 Prifung der Leistungsfihigkeit des Kreisverkehrs BahnhofstraBe / Auf der Lake
/ Im Alten Felde

Des Weiteren wurde auch der Kreisverkehr Bahnhofstrae/Auf der Lake/Im Alten Felde einer Leis-
tungsfahigkeitsberechnung unterzogen. Er ist insgesamt in die Leistungsstufe B einzuordnen (der
Verkehrsfluss ist frei; siehe FGSV/HBS 2015) und daher unproblematisch (siehe Leistungsfahigkeits-
berechnung im Anhang).

Zeitweise staut sich der Verkehr in der Berufsverkehrsspitze weiter ortseinwarts zwischen der Kreu-
zung BahnhofstraRe/Auf der Lake und dem nahegelegenen Kreisel B236/Bahnhofstrale/Am Bahn-
hof. Da bauliche Optimierungen ausscheiden, sollte der zustéandige Baulasttrager StraRen.NRW Op-
timierungen der Signalschaltung am Knoten Auf der Lake/B 236 priifen, um den Riickstau in den

Kreisel zu reduzieren. Die Stadt Schmallenberg sollte dies an den Baulasttrager kommunizieren.
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3.2.7 Verminderung der zul. Hochstgeschwindigkeit in sensiblen Bereichen

Eine Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten erhéht nicht nur die Verkehrssicherheit
insgesamt, sondern ermoglicht vor allem langsamen FuBgéangern/Senioren und Kindern einfachere
und sichere Querungen der StraBe. Auch flir Radfahrer ist Tempo 30 ein Vorteil, da sie — abhangig

von der Verkehrsbelastung — im Mischverkehr gefiihrt werden kénnen.

Bei 30 statt 50 km/h halbiert sich der Bremsweg der Fahrzeuge. Dadurch sinkt die Schwere der
Unfille, welche hauptsachlich von der Aufprallgeschwindigkeit abhangig ist (vgl. Abb. 10). Damit
niedrige Geschwindigkeiten eingehalten werden, bedarf es einer entsprechenden StralRengestal-
tung und ggf. auch Uberwachung (z. B. durch ein Geschwindigkeitsdisplay oder Kontrollen).

Der Innenstadtbereich von Schmallenberg ist Giberwiegend verkehrsberuhigt. In der WeststraRe so-
wie den Querstraen ist maximal 30 km/h zul&ssig. Die WeststraRe ist als 30-Zone beschildert.

Einzig auf der OststralRe, welche eine hohere Bedeutung fir den Durchgangsverkehr besitzt (u. a.
als Ausweichstrecke fiir den B 236-Tunnel) sind 50 km/h erlaubt. Abb. 11 zeigt eine empfohlene
StraBenklassifizierung, die der besonderen Sensibilitdat der Oststralle Rechnung tragt und stadte-
bauliche Funktionen sowie Funktionen fiir die Nahmobilitat bericksichtigt. Eine Reduzierung der
zuldssigen Héchstgeschwindigkeit auf der OststraRe auf 30 km/h® ist daher trotz der Funktion als
Ausweichroute zur B236 zu empfehlen, um die hohen Verkehrsbelastungen mit den anderen An-
sprichen an den Strallenraum besser in Einklang zu bringen. Die OststraRe ist keine klassifizierte
HauptverkehrsstralRe, weshalb auch rechtlich nichts gegen eine Temporeduzierung spricht. Aus
Grinden der praventiven Verkehrssicherheitsarbeit, der hohen Verkehrsbelastung und den schma-
len Gehwegen sowie keiner eigenen Radverkehrsinfrastruktur, ist es im Gegenteil sogar stark zu
empfehlen, die Geschwindigkeit abzusenken. Auch die Emissionsbelastungen kénnen durch Tempo
30 reduziert werden. Eine Senkung der Fahrgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h bewirkt eine Larm-
minderung von etwa 2-3 dB (A), was dem Effekt einer Verringerung des Verkehrsaufkommens um
die Halfte gleichkommt.

3 Gemeint ist eine Streckenausweisung (rotes Verkehrszeichen 274-53), nicht eine Zonierung (weilRes Zeichen
274). Somit bleibt die OststralRe weiterhin vorfahrtberechtigt.
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Abb. 10: Darstellung des Bremsweges bei unterschiedlicher Geschwindigkeit
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Quelle: eigene Darstellung nach VCD

Auch wenn die Oststralie weiterhin eine wichtige Bedeutung fiir Durchgangsverkehre bzw. Besor-
gungsfahrten in Richtung Grafschafter StraBe besitzen wird, sind gewisse Verkehrsverlagerungen
durch Tempo 30 auf die Achse B236/Fleckenberger StralRe zu erwarten. Eine Reduzierung der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeiten wird daher auch die Verkehrsbelastungen auf der OststraRe re-

duzieren kdénnen.

Fur den Knoten Fleckenberger StraRe/OststraRe/WeststraRe sind diese Verlagerungen der Ver-
kehrsstrome unproblematisch. Eine Verlagerung der Linksabbiegestréme (OststraRe in Richtung
Unterm Werth) auf die Beziehung Fleckenberger Stralle — Unterm Werth (Rechtabbieger) ist fiir die
Leistungsfahigkeit sogar eher giinstig, da die Zahl der problematischen Linksabbiegevorgange redu-

ziert wird.

Weitere Temporeduzierungen

Im Rahmen des Konzeptes werden weitere Tempo 30-Abschnitte zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit sowie der Bedingungen fiir die Nahmobilitat vorgeschlagen:

= Obringhauser Str.: Hohe Schulzentrum
= Obringhauser Str.: zw. neuem Knoten Kampstrafle und An der Robbecke

Dies wird v. a. die Fiihrung des Schiilerverkehrs (v.a. Rad) sicherer gestalten und das Queren er-

leichtern.
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Abb. 11: StraBenklassifizierung und Geschwindigkeitskonzept
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3.3 Umgang mit dem ruhenden Verkehr (Parken)

Die Frage nach ausreichendem Parkraum zur Sicherung einer bequemen Erreichbarkeit fiir Kunden
und Touristen spielt in der Schmallenberger Innenstadt eine groRe Rolle. Dabei bringen die Stell-
platze im Seitenraum nicht nur Vorteile mit sich. Durch sie entsteht eine nicht unerhebliche Menge
an Parksuchverkehr, welcher die Ost- und Weststralle belastet. Ein- und ausparkende Fahrzeuge
behindern zudem den Verkehr. Auch kommt es zu Problemen im knapp bemessene Seitenraum, da
die Anspriiche von FulRgangern (ausreichende Gehwegbreiten) sowie die Aufenthaltsfunktion der
GeschaftsstralRe mit den parkenden Autos im Konflikt stehen.

3.3.1 Parkraumkonzept: Angebot, Nachfrage und Nutzerverhalten kennen

Erste Beobachtungen wihrend der Analyse sowie Aussagen im Rahmen der Offentlichkeitsbeteili-
gung lassen darauf schlieRen, dass eine ausreichende Anzahl von Kurzzeitparkplatzen in der Innen-
stadt von Schmallenberg angeboten werden. Gleichzeitig mangelt es aber an Stellplatzen fiir Lang-
zeitparkende (also vor Ort Beschiftigte oder Tagestouristen). Um dies fundiert zu belegen und um
den tatsachlichen Bedarf sowie das Nachfrageverhalten zu erfassen, wird empfohlen, die Park- und
Auslastungssituation in der Innenstadt im Rahmen einer zusatzlichen Untersuchung zu erheben und
auszuwerten. Daraus kénnen neben Ubergreifenden Aussagen auch detaillierte Schliisse zur Nach-
frage nach einzelnen Stellplatzen oder StraBenziigen gezogen werden. Erhebungen tber den Ta-
gesverlauf ermoglichen anhand der tageszeitlichen Auslastung Riickschliisse auf die Nutzergruppen
(Bewohner, Beschiftigte, Kunden, Besucher...). Auch wiére eine Beteiligung der Anlieger und Einzel-
handler/Gastronomiebetriebe im Rahmen einer solchen Konzeption vorstellbar.

Die hier im Folgenden angeregten Malknahmenempfehlungen kénnen durch die im Rahmen einer

fundierten Untersuchung gewonnenen Erkenntnisse geprift und konkretisiert werden.

3.3.2 Zusatzlichen Parkraum (fiir Langzeitparker) dezentral bereitstellen

In der Innenstadt gibt es nur wenig Stellplatze fiir Langzeitparkende (z. B. vor Ort Beschaftigte oder
Tagestouristen). Der taglich hoch ausgelastete Parkplatz an der Stadthalle (mit rd. 160 Stellplatzen)
ist ein Indiz fiir die hohe Nachfrage. Da der Parkplatz schon vormittags durch Langzeitparker belegt
wird, bietet er kaum noch Kapazitaten fur spater ankommende Besucher der Innenstadt. Eine Ver-
kehrsbelastung der Ost- und WeststraRe durch den Parksuchverkehr ist die Folge.

Zusatzliche Parkmoglichkeiten sollten daher dezentral und am Rande der Innenstadt geschaffen
werden. Dabei ist aber auf den Erhalt der historischen Stadtstruktur und des Landschaftsbildes (Zu-
sammenspiel: Altstadt — Aussicht — Landschaft) zu achten. Folgende Flachen bieten ein Potenzial

(ungeprift sind die technischen Méglichkeiten der ErschlieRung sowie der Grunderwerb):

= Erweiterung des Parkplatzes an der Stadthalle, Ausbau des Bestands (z. B. Palette mit 100
zuséatzlichen Parkmoglichkeiten, d.h. ca. 260 insgesamt):
Wichtig ist eine attraktive und helle Gestaltung bei der Wahl einer geeigneten Architektur.

Es darf kein Angstraum ohne soziale Kontrolle entstehen. Gegebenenfalls bietet es sich auch
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an, ortstypische Merkmale in den Entwurf mit einzubinden. Diese MalRnahme ist zur Erwei-
terung der Parkmoglichkeiten als Prioritdt zu bewerten.
Bei der empfohlenen Erweiterung der Parkmdglichkeiten an der Stadthalle sollte — genauso
wie zukinftig bei weiteren MaRnahmen im Parkraum in Schmallenberg - der wachsende
Anteil der elektrisch/hybrid betriebenen Kfz beriicksichtigt werden. Hierzu sollten zwei fir
E-Kfz reservierte Stellplatze mit Schnelladesdule in die Parkpalette integriert werden.

= Erweiterungsflaiche auf dem Grundstiick nérdlich der Stadthalle: zwischen PoststraRe und
B 236 liegen noch freie Flachen, welche gut mit dem Pkw erschlossen werden kénnen, ohne
die Innenstadt zu belasten. Gleichzeitig ist die Innenstadt von dort aus fulllaufig schnell er-
reichbar. Diese MalRnahme kommt mittelfristig in Betracht, falls die Kapazitdten an der
Stadthalle nicht ausreichen.

=  Erweiterungsflache siidwestlich der Fleckenberger StraBe: mit Wohnmobil-Stellplatz und
FuBweganbindung Innenstadt (siehe auch M 24)

In Zusammenarbeit mit den groBeren Arbeitgebern der Innenstadt kann flankierend ein Konzept
entwickelt werden, welches eine gewisse Anzahl an Stellplatzen fir die dort Beschaftigten reser-
viert. Im Rahmen von solchen Gesprachen sollten MaRnahmen angeregt werden, um den MIV-
Anteil der Belegschaften zu senken (z. B. Mitfahrbérsen, Fahrgemeinschaften, Firmentickets fir den
OPNV, Einsatzméglichkeiten von Dienstradern...).

3.3.3 Vertragliche Abwicklung des Parkens in der Ost- und Weststralle

Zur Reduzierung des Autoverkehrs und insbesondere des Parksuchverkehrs und allen damit ver-
bundenen Nachteilen (Lairmbelastung, Abgase, Verkehrssicherheit) ist zu empfehlen, das Kurzzeit-
parken entlang der Ost- und WeststralRe schrittweise zurlickzunehmen. Voraussetzung ist ein An-

gebotsausbau an dezentraler Stelle in geringer fuRlaufiger Distanz (siehe oben).

Die dadurch gewonnenen Flachen kénnen zu Gunsten des Ful3- und Radverkehrs (Querungshilfen,
Erhéhung der Gehwegbreiten/Barrierefreiheit, Fahrradabstellanlagen) und Verbesserung der Auf-
enthaltsqualitat (Sitzgelegenheiten, Spielgerdte, AuRengastronomie, Begriinung) genutzt werden.
Dies folgt auch den zentralen Zielstellungen zur Steigerung der Attraktivitat und Aufenthaltsqualitat
in der Innenstadt.

Die Konzeptentwicklung zur schrittweisen Riicknahme von Stellplatzen sollte unter Beteiligung der
ansassigen Einzelhdndler und Gastronomen, ggf. auch im Rahmen eines zunachst temporaren Ver-
kehrsversuchs erfolgen. Zum Beispiel kénnten unter dem Motto ,Neues Leben auf Parkstanden”
zunachst einzelne Parkstdnde temporar zu Sitzgelegenheiten, Flachen fiir AuBengastronomie oder

fiir Radabstellanlagen umgenutzt werden.
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Fiir Schmallenberg ist mit Blick auf den demografischen Wandel und die besondere Topografie der
Stadt eine gewisse Anzahl an Kurzparkmoglichkeiten direkt vor den Geschaften sinnvoll. Es sollte
jedoch ein starker ausgewogenes Verhaltnis zwischen dem Parken im o6ffentlichen StralRenraum
und dem Raum fir Aufenthalt sowie FuBRgédnger erreicht werden, um den Parksuchverkehr zu redu-

zieren und die Aufenthaltsqualitat und Verkehrssicherheit weiter zu erhéhen.

Abb. 12: Umgenutzte Parkbucht in Ludwigsburg

B
3 . ]
i

Abb. 13: Gastronomie in San Francisco

Soggs - R

Fotos: Planersocietat

Exkurs: Zur Bedeutung von Parkpldtzen

Besonders in Zeiten des Online-Handels ist es fiir Einzelhdndler in den Innenstadten nicht leichter
geworden, fur die Kundschaft attraktiv zu bleiben. Eine schnelle Erreichbarkeit der Geschéafte wird
dabei vom Handel haufig als einer der wichtigsten Standortfaktoren genannt. Kostenlose Parkplatze
sollten optimalerweise direkt vor den Laden sein. Dabei reichen Parkplatze allein langst nicht mehr
aus, um ein besonderes Einkaufserlebnis zu garantieren. Die Stadtgestaltung und die Vielfalt der
Geschafte spielen vielmehr eine entscheidendere Rolle, um Menschen anzuziehen und vor Ort zu
halten. Viele Beispiele zeigen, dass die Kundenfrequenz und der Wert der Immobilien nach MaR-
nahmen zur Verkehrsberuhigung deutlich ansteigen® °. Parkpldtze hingegen haben laut einer bun-
desweiten Studie fast keinen Einfluss auf die Attraktivitit einer Innenstadt®.

Immer mehr Stadte und Gemeinden (und nicht nur GroRstadte) erkennen daher, dass anspre-
chende StraRen und Ortskerne, die zum Gehen und Bummeln einladen, das Einkaufen attraktiv ma-

chen und firr Frequenz in Handel und Gastronomie sorgen.

Die durchschnittlichen 12-14 m? fiir einen Parkplatz sind rein bodenwirtschaftlich gesehen Luxus.
Auf dieser Flache findet ein Pkw eines Kunden Platz — alternativ kénnte aber auch ein kleines Café
oder eine Sitzgelegenheit zum Verweilen einladen oder aber mehrere Menschen bequem nebenei-
nander sorglos flanieren (hohere ,,Brieftaschendichte”). Denn letztendlich ist die Dauer des Aufent-

halts in einer EinkaufsstraRe zentral fir den Umsatz.

4  Transport for London. 2013. ,Better Streets Delivered”. London. www.urbandesignlondon.com

5 Sauter, Daniel. 2009. ,Das Limmatquai vor und nach der Neugestaltung”. Zlrich: Stadt Ziirich. www.stadt-zu-
erich.ch

6 FH Koln. 2015b. ,Vitale Innenstadte — Ergebnisprasentation der bundesweiten Befragung von lber 33.000 In-
nenstadtbesuchern”. Januar 27. https://www.bcsd.de/media/vitale_innenst__dte_ergebnispr__senta-
tion_pressekonferenz _27.01.2015.pdf.
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Abb. 14: Parklet in San Francisco Abb. 15: Umgenutzte Parkbucht mit Fahrradparken in Wien

3.34 Optimierung der Wegweisung und Verkehrslenkung der Parksuchverkehre

Gerade flr Ortsfremde ist eine transparente, leicht zu erfassende Wegweisung bei der Anreise
wichtig. Besucher der Innenstadt sollten zu den groReren Parkplatzen (heute: Stadthalle) gelenkt
werden, um dort ihr Fahrzeug abzustellen und die Innenstadt zu FuR zu erkunden. Prioritat sollte
die Lenkung der Parksuchverkehre tber die Verbindung der B236 haben, indem im Kreisverkehr
B236/BahnhofstraBe/Am Bahnhof sowie im Kreisverkehr BahnhofstraRe/Wormbacher StraRe der
Verkehr lber die B236 und die Poststralle gelenkt wird. Da aber auch weiterhin Parksuchverkehr
Uber die OststraRe einflieBen wird, ist auch entsprechend am Knoten WeststraRe/OststraRe eine
Wegweisung zum Parkplatz Stadthalle (WeststraBe — Paul-Falke-Platz) zu empfehlen.

3.3.5 Angebote fiir Wohnmobilparken schaffen

Wohnmobiltourismus bekommt derzeit wieder eine wachsende Bedeutung. Dabei handelt es sich
nicht mehr um einfache Campingmobile, sondern um hochmoderne und komfortable Fahrzeuge,
welche inzwischen zu erschwinglichen Preisen auch geliehen werden kdnnen. Viele Stadte bieten
inzwischen Wohnmobilhafen und -stellpldtze an, auf denen — neben der Abstellgelegenheit — auch

Strom- und Wasseranschlisse sowie ggf. Toiletten und Duschraume zur Verfligung stehen.

In Schmallenberg sind — anstelle eines groBen Parkplatzes — mehrere dezentrale Stellplatz am In-
nenstadtrand empfehlenswert. Dafiir sollten folgende Standorte weiter geprift werden:

= In der Ndhe des Lenneparks/am Friedhof gibt es einen Parkplatz fir Wohnmobile, welcher
in seinem Angebot und Komfort weiter ausgeweitet werden sollte (Toiletten, Duschen). Al-
ternativ konnte an der Stralle Am Stenn ein Wohnmobilplatz in bester Lage entstehen.

= Als moglicher weiterer Standort kdme die Flache stdlich der Fleckenberger StralRe in der
Nahe des Falke-Outlets in Betracht. Hier kdnnten zudem weitere Langzeitparkplatze fir die
Innenstadt angelegt werden. Die Innenstadt kdnnte durch den Neubau einer direkten Geh-

(und ggf. Rad-) Weganbindung erschlossen werden.
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=  Etwas weiter weg von der Innenstadt kimen Flachen im Gewerbegebiet , Auf der Lake” in
Betracht. Die Radwegeanbindung zum Lennepark bzw. in die Innenstadt sollte in diesem Zug

erganzt werden.

Es wird empfohlen, die genaue Position der Standorte im Rahmen einer Arbeitsgruppe, ggf. gemein-
sam mit Touristikern, moglichen Betreibern und Grundeigentiimern zu diskutieren und ein stadti-

sches Konzept zu entwickeln. Erste Gesprache haben bereits stattgefunden.

3.3.6 Haltepunkte und Abstellfldchen fiir Reisebusse

Die attraktive Schmallenberger Innenstadt zieht eine grofRe Zahl Touristen an. Diese reisen z. T. auch
im Rahmen von organisierten Fahrten mit Reisebussen an. Um zu verhindern, dass grol3e Busse
zusatzlich Gber die OststralRe fahren, sollte eine Reisebushaltestelle ausgewiesen werden. Der
Standort dafir empfiehlt sich an der Stadthalle, die An- und Abfahrt erfolgt tGber die Post-
straBe/B 236. Der Standort ist gleichzeitig noch zentral genug, um die Innenstadt fuRlaufig errei-

chen zu kdonnen.

Wahrend des Aufenthalts der Reisegruppe in der Stadt wartet der Fahrer mit dem Bus auf einem
eigens dafiir ausgewiesenen Stellplatz auRerhalb der Innenstadt. Dafiir bietet sich z. B. die Flache
am Friedhof slidlich der Lenne an oder ggf. der neu zu errichtende Stellplatz westlich der Flecken-

berger StraRRe, auf denen auch die Stellplatze flir Wohnmobile entstehen kdnnten.
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3.4 FulBgangerfreundliche und barrierearme Innenstadt

Mobilitat gestaltet sich flir Menschen mit Handicaps unterschiedlich schwierig. Damit auch diese
Personen eine gleichberechtigte Teilhabe am gesellschaftlichen Leben haben und ihnen eine mog-
lichst selbststandige und selbstbestimmte Lebensfiihrung ermoglicht wird, ist eine barrierefreie
Ausgestaltung des 6ffentlichen Raumes und des Mobilitatsangebots von sehr hoher Bedeutung. Vor
allem vor dem Hintergrund des demografischen Wandels gewinnt das Thema weiter an Bedeutung.

Umbauten zur Erhéhung der Barrierefreiheit kommen jedoch nicht nur denjenigen Menschen zu
Gute, die diese zur Teilhabe am 6ffentlichen Leben bendtigen, sondern bringen auch allen anderen
Personen im Sinne von mehr Komfort Vorteile, so dass Mehrwert und Qualitaten fir alle Menschen

erzeugt werden (,,Design fir alle®).

Gerade in historischen Innenstadtstrukturen und bei schwieriger Topografie — wie es auch in
Schmallenberg der Fall ist — erfordert es einen Abb. 16: Zielkonflikt barrierefreier StraBenraumge-
hohen Aufwand an Planung und finanziellen Mit- staltung in stéadtebaulich sensiblen Bereichen

teln, um Barrieren abzubauen. Und nicht immer

stadtebauliche
Anforderungen

ist dies auch komplett moglich, weshalb als Ziel
fiir Schmallenberg ,Barrierearmut” anstelle von

,Barrierefreiheit” realistisch erscheint.

Der Prozess des Barriereabbaus richtet sich auch
nach dem Lebenszyklus und Modernisierungsbe-
darf von StraRenrdaumen und baulichen Anlagen.
Gefragt sind praktikable und akzeptable Kom-

promisse zwischen den ,Maximalanforderun-

Anforderungen
sehbehinderter
Menschen

gen” der DIN-Normen und Regelwerken auf der
einen Seite und der Wirtschaftlichkeit, der tech-

nischen Machbarkeit und dem Denkmalschutz /

Quelle: eigene Darstellung

Stadtgestalt auf der anderen Seite.

3.4.1 Barrierearmes Netz aus Wegen und Platzen schaffen

Maflnahmen sind nur als Teil eines ganzheitlichen, zusammenhangenden Netzes zweckdienlich.
Entscheidend fiir die Qualitaten des barrierefreien Wegesystems sind die Vollstandigkeit und die
damit verbundene Nutzbarkeit des Netzes fiir alle Gruppen. Schwachstellen des Netzes kénnen
dazu fihren, dass komplette Wegebeziehungen fiir Personen mit Mobilitatseinschrankung nicht
mehr genutzt werden kdnnen und bestimmte Ziele aulRerhalb der Erreichbarkeit liegen oder einen

erheblichen Umweg mit sich ziehen.

Um die Innenstadt Schmallenbergs weitestgehend barrierearm zu gestalten sollten daher mittel-
fristig die beiden Hauptachsen Ost- und WeststraRe (inkl. der QuerstralRen) sowie der Schiitzenplatz
durchgangig begehbar sein. Ebenfalls wichtig ist die barrierefreie Anbindung der dezentralen Park-
platze (momentan nur an der Stadthalle Gber die PoststraRRe) sowie eine Mdglichkeit / Wegefih-

rung, den Lennepark moglichst einfach zu erreichen und das Gefille liberwinden zu kénnen.
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Bei der Gestaltung der Gehwege sind eine Mindestbreite, eine bestimmte Oberflachenqualitat, eine
gering ausgepragte Lings- und Querneigung sowie weitere Rahmenbedingungen (z. B. Aus-/Be-
leuchtung) entscheidend.

Die Regelbreite von Gehwegen liegt zwischen 2,50 m und 3,00 m; Stadtmobiliar (Beleuchtung, Ver-
kehrszeichen etc.) darf diese Breite nicht wesentlich einschranken. Die Langsneigung sollte maximal
3 % betragen, bei Neigungen von 3 - 6 % sollten moglichst alle 6 m ebene Bereiche zum Ausruhen
bzw. Abbremsen vorhanden sein. Als Querneigung sind maximal 2 %, bei ebener Topographie

(keine oder nur sehr geringe Langsneigung) auch 2,5 % Querneigung zuldssig.

Die Oberflachen der Wege und Platze sollten insgesamt fest, griffig, moglichst eben und fugenarm
bzw. engfugig beschaffen sein. Die vorhandenen Gehwege entlang der Ost- und WeststraRe verfi-
gen bereits in vielen Teilen Gber einen berollbaren Bereich und sind somit bereits vom Grundsatz
barrierearm. Fehlende Strecken, zum Beispiel um den Schiitzenplatz, sollten ergdanzt werden. In der
Offentlichkeitsbeteiligung wurden mehrmals teils unebene Wegeoberflichen entlang der West- so-
wie Oststralle und um den Schiitzenplatz herum angemerkt, auch, weil sich die grofen Gehweg-
platten teils abgesenkt haben. Absenkungen und Stolperfallen sind hier kurzfristig auszubessern.

Ebene Rollplatten oder ein abgeschliffenes . .
Abb. 17: Rollbereich und Ubergang zur Fahrbahn

Pflaster fur Rollstuhlfahrer/Menschen mit (estand, Ost- und WeststraRe)

Rollatoren sind auch fur weitere Stralen mit —

Pflaster zu empfehlen, um das Rollen bergauf
zu erleichtern: Zum Beispiel fiir die Querver-
bindungen zwischen Ost- und Weststralle
wie die Wimereuxstralle, oder Am Kirchplatz
sowie die Ubergdnge an der Kreuzung West-

stralRe/ OststraRe/ Fleckenberger Strafe. Foto: Planersocietét

Durch eine starkere Kontrastgebung der Bordsteinkante kann eine zuséatzliche Orientierung fiir Seh-
behinderte geschaffen werden. Dabei ist auf eine mit dem Charakter und Farbschema der histori-

schen Stadtgestaltung harmonisierende Farbgebung zu achten.

Wihrend der Offentlichkeitsbeteiligung wurde geduRert, dass die Oberflichenbeschaffenheit des
Schitzenplatzes ,Stolperfallen” aufweise und mit Rollstiihlen z. T. schwer befahrbar sei. Auch im
Sinne einer flexibleren Nutzbarkeit des Platzes (z. B. Aufstellung von Marktwagen) sollten diese
Stufen entfernt werden. In Bereichen, die Probleme durch ein unebenes Pflaster erzeugen, aber
historisch gepragt sind, setzen einige Stadte auf eine Abfrasung des Pflasters auf wichtigen
Wegeachsen. Fir den Schitzenplatz kommt aber auch eine Anhebung Pflasters auf Niveau der Ra-
senkante in Frage. Auf diese Weise lassen sich auch die Kanten entfernen. Auch ein harmonisch an
die Pflasterung angepasstes Leitsystem sollte in diesem Zuge zur besseren Orientierung auf dem
Platz entstehen, auch wenn eine kontrastreiche Farbgebung stadtebaulich schwierig zu integrieren

sein wird.
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Querungsstellen missen moglichst von allen Personen selbstandig und sicher zu bewdltigen sein.
Es sollte — wo moglich — eine getrennte Flihrung von Geh- und Sehbehinderten erfolgen. Bestehen-
den Querungshilfen sollten idealerweise nach dem System der Doppelquerung nachgeristet wer-
den (siehe Abb. 20).

Abb. 18: ,Stolperfalle” am Schiitzenplatz

Fotos: Planersocietat

Der barrierefreie Umbau von Kreuzungen und Einmiindungen sollte sukzessive in Form eines pro-
grammatischen Ansatzes erfolgen (z. B. Zielsetzung: pro Jahr werden ein bis zwei Einmiindungen

oder Kreuzungen im Sinne der Barrierefreiheit umgebaut).

Eine Beschilderung sollte gezielt eingesetzt  Abb. 20: System der Doppelquerung
werden sowie allgemeinverstandlich und
klar gestaltet sein, damit von ihr ein ent-
sprechender Mehrwert ausgeht. Barriere-
arme Wegerouten sollten ausgeschildert
werden, um starke Steigungen oder andere
Hindernisse umgehen zu kdnnen. Hierzu ist

aktile Leitelemente,
Flachbord MNullabsenkung

Quelle: eigene Darstellung

die Entwicklung eines Stadtplans mit Infor-

mationen zu barrierearmen Wegen zu

empfehlen.

Ebenso missen Haltestellen des OPNV barrierefrei die Zuganglichkeit und Erreichbarkeit der In-
nenstadt sichern; ihre Auffind- und Nutzbarkeit ist fir moglichst alle Bevolkerungsgruppen sicher-
zustellen. Die innerstadtischen Haltestellen (v.a. Schiitzenplatz, Kirche und Habbel) sind daher bar-
rierefrei auszubauen (zur Lage der Haltestellen vgl. GesamtmaRnahmenkarte im Anhang). Bislang
verfligen die beiden Haltestellen Kirche und Schiitzenheide u. a. Gber kein Hochbord. Zu den Anfor-
derungen an barrierefreie Haltestellen ist der Nahverkehrsplan des Hochsauerlandkreises mit sei-

nen Aussagen zum barrierefreien Haltestellenausbau zu beriicksichtigen.

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



34 Mobilitatskonzept fir den Kernort Schmallenberg

Sowohl mit Blick auf die Aufenthaltsqualitdt als auch die Barrierefreiheit sind weitere Sitzmaoglich-
keiten zu empfehlen. Altere und gehbehinderte Menschen benétigen in regelmiRigen Abstinden
Aufenthalts- und Ruheorte. In Schmallenberg gibt es zwar schon viele Sitzgelegenheiten, auch in
Form attraktiver Banke. Systematisch sollten sie aber ergdanzt werden, sodass auf den FuBwegeach-
sen alle 100 bis 150 m eine Sitzgelegenheit vorzufinden ist. Dies gilt insbesondere fiir Strecken mit
Steigung, wie die zu optimierende Verbindung in das Lennetal. Durch die regelmaRige Abfolge von
Sitzmoglichkeiten kdnnen Sitzrouten entstehen, die neben der Aufenthaltsqualitdt den Aktionsra-

dius von alteren und gehbehinderten Menschen vergroflern.

Folgende weitere MalRnahmen werden zur Realisierung eines barrierearmen Wegesystems in der

Schmallenberger Innenstadt empfohlen:

= Zeitnahe Beseitigung von Oberflachenschiaden auf Gehwegen und StralRen,

= Prufen auf Engstellen (z. B. im Rahmen von Begehungen / Befahrungen gemeinsam mit Be-
hindertenverbidnden) und Beseitigung selbiger (z. B. 6stl. Gehweg Unterm Werth)

= Kontrollen hinsichtlich temporarer Hindernisse (z. B. Geschaftsauslagen, Falschparker),

= Durchfiihrung von Aktionen und Kampagnen zur Sensibilisierung der ansdssigen Handler
und Gastronomen sowie zur Bewusstseinsbildung bei den Falschparkenden,

=  Anbringen von Handlaufen an StraBen mit starker Steigung,

= Schaffen weiterer Verweilplatze und Sitzgelegenheiten.

3.4.2 Zusatzliche Querungshilfen

Oststrafle und Weststrafie

Querungshilfen erleichtern FuRgingern das Uberqueren der Fahrbahn und tragen damit entschei-
dend zu einer héheren Verkehrssicherheit bei. Besonders fiir die schwachen Verkehrsteilnehmen-
den sind sie wichtige Bestandteile fir sichere, durchgangige und moglichst direkte Wegebeziehun-
gen. Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung wurden mangelnde Querungshilfen v. a. auf der siid-
lichen Oststralle beklagt.

Hier sollten — neben der Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h — zusatzli-
che Querungshilfen angelegt werden, so dass etwa alle 150-250 m eine sichere Querung ermoglicht
wird. Dies entspricht — angefangen am nérdlichen FuRgangeriiberweg — in etwa dem Abstand der
QuerstralRen zur Weststralle. Auch in der Nahe der Haltestelle Kirche sollte eine zusatzliche Que-
rungsmoglichkeit entstehen, da dort neben dem normalen Querungsbedarf auch noch eine Um-

stiegsbeziehung zwischen den beiden Fahrtrichtungen besteht.

Fiir die Anlage von Querungshilfen eignen sich FuRgéngeriiberwege (siehe Abb. 21Abb. 21: FGU mit
barrierefreier Gestaltung (Doppelquerung)), optimalerweise kombiniert mit vorgezogenen Seiten-
raumen und ggf. auch einer Aufpflasterung. Dadurch ergibt sich ein gut einsehbarer Bereich fiir den
FuRverkehr, der zugleich auch vom Kfz-Verkehr gut wahrgenommen wird. Bevorrechtigt ist zwar
weiterhin der StraBenverkehr, durch die reduzierte Geschwindigkeit und den rdumlichen Kontext

wird jedoch erfahrungsgemal oft dem FuBverkehr freiwillig Vorrang gewahrt.
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Aufgrund des klassisch-charakteristischen, linearen StraRenverlaufs der Ost- und WeststralRe sollen
vorgezogene Seitenrdume in diesem Fall nur minimal in die Fahrbahn hineinragen. Spirbare Ver-

schwenkungen der Fahrbahn sollen aus stadtebaulichen Griinden nicht entstehen. Als Mindestmal

werden in der Fachliteratur’ 30 cm vor der Park- Abb. 21: FGU mit barrierefreier Gestaltung
(Doppelquerung)

standsbegrenzung als Begrenzungslinie fir FuBgan-
gerflaichen angegeben (max. 70 cm). Die Lange der

Querungsstelle sollte mind. 5 m betragen.

Bei den auf der Oststralle vorhandenen Fahrbahn-
breiten von rd. 5,5 bis 6 m blieben nach Abzug von 30
cm auf jeder Seite fir die Querungsstelle noch rd. 4,9
bis 5,4 m — was weiterhin den Begegnungsfall zweier
Pkws (4,75 m) zulasst. Der Begegnungsfall zwischen
Pkw und Lkw bzw. Bus (5,55 bzw. 5,00 m bei einge-

schriankten Bewegungsspielraumen) wirde in die-

Foto: Planersocietdt

sem Beispiel knapp unterschritten. Vor und nach den Querungsstellen ware das Begegnen aber
weiterhin méglich®. Im Rahmen der genauen Standortbestimmung und Detailplanung sind die ver-

bleibenden Fahrbahnbreiten diesbeziiglich im Einzelfall zu prifen.

Die Literatur empfiehlt des Weiteren bei Querungsanlagen mit vorgezogenen Seitenraumen und
bei 30 km/h mind. 5 Meter zum anliegenden Verkehrsstrom (Fahrzeug von links) und mind. 3 Meter
zum abliegenden Strom (Fahrzeug von rechts) von Sichthindernissen freizuhalten. Bei 50 km/h wa-
ren es 8 bzw. 4 Meter. Ohne vorgezogene Seitenrdume verdoppeln sich diese Abstande in etwa (10
bzw. bei 30 km/h und 15 bzw. 10 bei 50 km/h). Abb. 22 stellt eine Prinzipskizze eines vorgezogenen
Seitenraums fiir die OststraRe dar. In diesem Falle wirden ca. 2-3 Parkstdnde entfallen. Die unge-

fahre Lage der Querungsstellen ist in der GesamtmaRnahmenkarte im Anhang abzulesen.®

7 vgl. FGSV 2002: Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA), S. 20 f.

vgl. FGSV 2006: Richtlinien fur die Anlage von Stadtstralen (RASt 06), S. 27

9 Die Lage der Querungsanlage in Abb. 222 ist beispielhaft zu sehen. Im Rahmen der weiteren Planung sollten die
geeigneten Standorte der Querungshilfen detaillierter untersucht und vermessen werden. In diesem Rahmen
ist zu empfehlen, die betroffenen Anwohner bzw. Handler/Gastronomen zu beteiligen.

(o]
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Abb. 22: OststraBe: Prinzipskizze einer Querungsanlage mit vorgezogenen Seitenrdumen (bei 30 km/h)

R : =

Eigene Darstellung, Luftbild: Land NRW (2015), © HSK, GEObasis.NRW, Bez.-reg. K&In, dI-de/by-2-o0

Weitere Querungsstellen

Weitere Querungsstellen sollten insbesondere fiir die sichere Radverkehrsfiihrung geschaffen wer-
den. Einen Uberblick (iber die zu priifenden Querungshilfen geben die MaRnahmenkarten im An-

hang:

= Auf der Grafschafter StraRe zur Anbindung der touristischen Parallelroute sowie im Uber-
gang von beidseitiger Radinfrastruktur innerorts zu einseitiger Radinfrastruktur auRerorts

=  Auf der Fleckenberger StralRe bei Anlage eines gemeinsamen Geh- und Radweges auf der
westlichen StraRenseite zur Sicherung der Ubergénge

=  Auf der Wormbacher StralRe zur Sicherung der StralReniibergange im Bereich der verlegten
Obringhauser StralRe sowie im Kurvenbereich auf Hohe ,An der Winnscheidt”, wenn der
Radverkehr Gber diese Achse gefiihrt wird (siehe auch Kapitel 3.5)

= Auf der Obringhauser StraRe nordlich der Einmindung ,,An der Robbecke”, damit Radfahrer
vom Schulstandort kommend die Stral3e sicher Giberqueren kénnen

3.4.3 Uberwindung von Steigungen und Ausweisung alternativer Routen

Die exponierte Lage Schmallenbergs oberhalb der Lenne schafft hohe Attraktivitat. Insbesondere
die Aussichtsstellen sind beliebte Ziele bei Touristen. Bezlglich einer moglichst barrierearmen Er-
reichbarkeit sowie fiir die ErschlieBung mit dem Radverkehr, stellt sich der groRe Hohenunterschied
zwischen Stadt und neu gestaltetem Lennepark jedoch problematisch dar. Die schmalen Treppen-
anlagen und steilen Wegbeziehungen ins Tal sind bislang nur fiir den FuRverkehr passierbar.

Im Rahmen der Analyse wurde die ,,steigungsdarmste Verbindung” zwischen Lennepark und Innen-

stadt identifiziert. Sie verldauft vom Kunsthaus Alte Mihle Gber den Weg Unter der Stadtmauer und
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Abb. 25: Steigungsarmste Verbindung Abb. 24: Treppenanlage zum Lennepark

7 Mi Ee g

Fotos: Planersocietdt

dann lber Auf der Mauer bis zur OststraBe (Héhe Wi-
mereuxstralle). Die Steigungen sind auch dort punktuell
Quelle: eigene Darstellung erheblich (bis 14 %).

Trotzdem sollte diese Verbindung weiter optimiert (Verbreiterung des Weges auf mindestens
2,5m, Markierung Radweg bergab zur Vermeidung von ZusammenstoRen, Handldufe) und ausge-
schildert werden (Rad- und FuBwegenetz).

Die Treppenanlagen sollten ebenfalls sicher gestaltet werden. Dies ldsst sich z. B. durch Verbreite-
rung der Wege und Trittflachen, eine kontrastreiche Gestaltung bzw. Markierung der Stufenkanten
und die Ausstattung mit gut nutzbaren Handlaufen und Gelandern erreichen.

3.44 Aufzug aus dem Lennetal

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung wurde die Idee eines Personenaufzuges fiir FuRginger
und auch Radfahrer aufgeworfen. Eine solche Anlage wiirde den Auf- und Abstieg deutlich erleich-
tern und ihn auch fiir stark mobilitdtseingeschrankte Personengruppen moglich machen. Ein Aufzug
ist ein hoher Komfortgewinn und kdnnte eine Attraktion der Stadt darstellen (vgl. den Fahrradlift
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in Trondheim?°). Zu beachten sind jedoch die nicht unerheblichen Kosten fiir Bau und Betrieb, In-
standhaltung, Sduberung und soziale Kontrolle (Notrufdienst, ggf. Kamera). Des Weiteren sind Aus-
wirkungen auf Landschafts- und Stadtbild zu erwarten.

Die Kosten fiir einen Aufzug variieren, konnen aber auf mindestens 100.000 EUR Investitionskosten
und rund 25.000 Euro Betriebskosten pro Jahr geschatzt werden. Daher ist die Installation eines
Aufzuges aufgrund der hohen Kosten sorgsam abzuwagen. Aus gutachterlicher Sicht erscheint die

Optimierung der steigungsarmsten Wegeverbindung prioritarer.

3.5 Verbesserung des Radwegenetzes und der Fahrrad-Erreichbarkeit

In der Schmallenberger Innenstadt gibt es derzeit keine eigene Infrastruktur fiir den Radverkehr. In
der Vergangenheit war der Radverkehrsanteil relativ gering, jedoch spielt das Fahrrad in Alltag und
Freizeit eine immer wichtiger werdende Bedeutung. Elektrounterstitzung ermdoglicht auch das be-
gueme Fahren von Strecken mit starkerer Steigungen oder Uber gréRere Entfernungen. Insbeson-
dere im Tourismusverkehr stellt Schmallenberg ein attraktives Ziel bzw. eine attraktive Zwischen-

station flr Nutzer der nahen Radwanderrouten (SauerlandRadring, Lenneroute) dar.

Um Besuchern und Einheimischen ein angenehmes, schnelles aber v. a. auch sicheres Fahrradfah-
ren zu ermoglichen, wurden im Rahmen des Konzepts mehrere MaRnahmen zu Infrastruktur und
Netzgestaltung entwickelt. Sie werden im Folgenden ndher beschrieben, vorausgehend von einem

Exkurs Uber die technischen Voraussetzungen unterschiedlicher Radwegeinfrastrukturen.

Exkurs: Formen der Radverkehrsinfrastruktur

Die Radverkehrsplanung in Deutschland wird durch gesetzliche Vorschriften und Regelwerke be-
stimmt. Die StraBenverkehrsordnung (StVO) sowie die zugehorige Verwaltungsvorschrift (VwV-
StVO) enthalten neben den maRgeblichen Verkehrszeichen und Verhaltensregeln auch gesetzliche

Mindeststandards fiir Radwegebreiten und legen fest, wann Radwege benutzungspflichtig sind.

Fiir die Entwurfsplanung sind dariber hinaus die Regelwerke der Forschungsgesellschaft fir Stra-
Ren- und Verkehrswesen (FGSV) zu beachten und nach Méglichkeit anzuwenden. Dazu zahlen ne-
ben den ,Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen” (RASt 06) insb. die ,,Empfehlungen fur Rad-
verkehrsanlagen” (ERA). Sie beinhalten detaillierte Planungsempfehlungen fiir eine sichere und
komfortable Gestaltung der Radverkehrsinfrastruktur und beschreiben den aktuellen Stand der
Technik. Zudem gehen die ERA sowie die RASt in den Breitenangaben deutlich tber die Mindest-
standards der VwV StVO hinaus.

01n Trondheim, Norwegen befindet sich der erste Fahrradlift der Welt. Es handelt sich dabei um keinen Aufzug im
klassischen Sinne, sondern eine rd. 130 m lange Kabelbahn (optisch dhnlich einem Ski-Schlepplift). Man stellt
sich mit einem FuR auf den Lift und wird dann mit dem Fahrrad neben sich rollend die Steigung hochgeschoben.
Der Lift wurde 1993 gebaut, 2012 aufgrund verscharfter Sicherheitsbestimmungen wieder abgebaut und ist seit
2013 wieder im Einsatz. Er erfillt nun die neuen Sicherheitsanforderungen und es gab seitdem keine Unfille.
Auch ein solches System waére flir Schmallenberg vorstellbar, hatte aber — im Gegensatz zu einem herkommli-
chen Fahrstuhl — keinen Nutzen fur FuRganger oder mobilitdtseingeschrankte Personen.
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Mindestbreite VwV-StVO

Abb. 26: Mindest- und Regelbreiten fiir Radverkehrs-infrastruktur

in Meter, jeweils ohne Sicherheitsstreifen

Regelbreite ERA

Quelle: VWV-5tVO und ERA

baulich angelegter Radweg 1,5 2,0 (1,6 bei wenig Radverkehr)
Radfahrstreifen 1,5 1,85 inkl. Breitstrich (0,25)
Schutzstreifen 1,2 1,5 inkl. Leitlinie (0,12)
gemeinsamser Geh-/Radweg, innerorts 2,5 ab 2,5 (abhangig vom FuR- u. Radverkehrsaufkommen)
gemeinsamer Geh-/Radweg, aulerorts 2,0 2,5
getrennter Geh-/Radweg 1,5 2,0
getrennter Geh-/Radweg, Zweirichtungs- 2,0 | 2,5 beidseitig
verkehr 3,0 einseitig
Gehweg, Radf. frei - innerorts k.A. | >2,5
Gehweg, Radf. frei - auRerorts kA | 2,5
anderer Radweg k.A. | 2,0 (1,6 bei wenig Radverkehr)
Mischverkehr abhéangig von zul. Geschwindigkeit, z.B.
bei 30 km/h bis ca. 700 Kfz/h,
bei 50 km/h bis ca. 400 Kfz/h
méglichst ohne Uberholméglichkeit

Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn:

Die Radverkehrsfihrung auf der Fahrbahn hat sich in den letzten Jahren in vielen Fallen als die si-

cherste Form herausgestellt. Dies belegen ent-
sprechende Forschungsvorhaben. Ein groRRer Vor-
teil gegenliber der separaten Fihrung im Seiten-
raum ist, dass Sichtkontakte zwischen Autofahrern
und Radfahrern wesentlich besser funktionieren
und Abbiegeunfillen/einem Ubersehen von Rad-
fahrern entgegengewirkt wird.

Die ERA 2010 konkretisiert Moglichkeiten der Fiih-
rung des Radverkehrs auf der Fahrbahn anstatt auf
baulich getrennten Radverkehrsanlagen. Sie bein-
haltet ein Prifverfahren, nach welchem auf Basis
der Kfz-Belastung und der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit eine geeignete Radverkehrsfiihrung
ausgewahlt werden kann (vgl. Abb. 27 / Abb. 28).

In den Belastungsbereichen | und Il sind in erster

Linie das Mischprinzip (Radfahren auf der Fahr-

bahn) oder Schutzstreifen anzuwenden. Unter bestimm-

Abb. 27: Belastungsbereiche zur Vorauswahl
der Fithrungsform (2-streifige StraBe)

o . . . {
30 40 50 6o 70km/h

zuliissige Hachstgeschwindigkeit

Quelle: eigene Darstellung nach ERA 2010

ten Bedingungen sind auch die Freigabe von Gehwegen fiir Radfahrer oder Radwege ohne Benut-

zungspflicht moglich.
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In den Belastungsbereichen Il und IV ist das Trennprinzip anzuwenden. Hier stehen Radfahrstreifen
oder baulich angelegte Radwege sowie erganzend gemeinsame Geh- und Radwege als Flihrungs-

form zur Verfiigung.

Abb. 28: Zuordnung der Fiihrungsformen zu den Belastungsbereichen

tBuq;las- Fuhrungsformen fiir Randbedingungen fiir den Wechsel des
gs- "
bereich den Radverkehr Belastungsbereiches nach oben oder unten
- Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen |- bei starken Steigungen kann die Fihrung auf der Fahr-
auf der Fahrbahn bahn gegebenenfalls durch die Fihrung ,,Gehweg™ mit
(Benutzungspflichtige Radwege dem Zusatz ,Radfahrer frei" ergéanzt werden
| sind auszuschlieBen) — bei geeigneten Fahrbahnbreiten kbnnen bei héheren ‘
Verkehrsstarken auch Schutzstreifen vorteilhaft sein
- bei groBen Fahrbahnbreiten ist die Gliederung der Fahr-
bahn durch mdéglichst breite Schutzstreifen sinnvall
- Schutzstreifen - bei geringem Schwerverkehr, Geféllestrecken Uber 3 %
- Kombination Mischverkehr auf Langsneigung, Ubersichtlicher Linienflhrung und geeig-
der Fahrbahn und ,Gehweg* mit neten Fahrbahnbreiten (vgl. Abschnitt 3.1) kann die Flh-
Zusatz ,Radfahrer frei® rung im Mischverkehr zweckmaBig sein
— Kombination Mischverkehr auf — bei starkem Schwerverkehr, uniibersichtliche Linien-
der Fahrbahn und Radweg ohne fihrung und unglnstigen Fahrbahnguerschnitten (vgl.
Il Benutzungspflicht Abschnitt 3.1) kommen Radfahrstreifen oder benut-
— Kombination Schutzstreifen und zungspflichtige Radwege in Betracht
,Gehweg" mit Zusatz
.Radfahrer frei“
— Kombination Schutzstreifen
und vorhandener Radweg ohne
Benutzungspflicht
— Radfahrstreifen - bei Belastungsbereich Ill mit geringem Schwerverkehr
/v - Radweg und Ubersichtlicher Linienflhrung kann auch ein
- gemeinsamer Geh- und Radweg Schutzstreifen gegebenentalls in Kombination mit
+.Gehweg/Radfahrer frei* eingesetzt werden

Quelle: ERA 2010

In die Priifung der Auswahl der Flihrungsform sind neben der Verkehrsbelastung und der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit weitere EinflussgrofRen einzubeziehen. Hierzu gehoéren der Charakter der
StralRe, die stadtebauliche Situation und Funktion der Stralle sowie kommunale Radverkehrskultur.

Eine Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr wird nach den ERA an zweistreifigen Strallen bei Tempo
30 bis ca. 800 Kfz/h (ca. 8.000 - 9.000 Kfz/Tag) und bei Tempo 50 bis ca. 400 Kfz/h (ca. 4.000 - 5.000
Kfz/Tag) mit oder ohne Schutzstreifen empfohlen.

Radwegebenutzungspflicht: Die VWV-S5tVO unterscheidet zwischen benutzungspflichtigen Radver-
kehrsanlagen (z.B. mit Zeichen 237 beschilderte Radfahrstreifen oder baulich angelegte Radwege)
und solchen, die benutzt werden diirfen (Radverkehrsanlagen ohne Beschilderung, fiir Radfahrer
freigegebene Gehwege ,,Radfahrer frei”). Ein benutzungspflichtiger Radweg setzt eine Mindestqua-
litdt des Radweges gemaR der VwV-StVO und - nach aktueller Rechtsprechung des Bundesverfas-
sungsgerichtes - auch eine ,Gefahrenlage” voraus.1! Anhaltspunkte zur Einschdtzung der Gefahren-

lage sind weder in der StVO noch in der VwV-StVO enthalten. Zur Abschatzung der Gefahrenlage

11 Durch das Bundesverfassungsgericht wurde entschieden, dass ,eine Radwegebenutzungspflicht [...] nur ange-
ordnet werden darf, wenn aufgrund der besonderen 6rtlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das
allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich Ubersteigt.” Das Gericht beruft sich dabei auf § 45
Abs. 9 Satz 2 der StVO. Das Urteil macht das Radfahren auf der StralRe zur Regel, wenn keine qualifizierte Ge-
fahrenlage nachgewiesen werden kann.
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konnen daher z.B. die Unfallzahlen, die Kfz-Belastung und der Schwerverkehrsanteil, Fahrbahnbrei-
ten, Kurvigkeiten sowie die Sichtverhiltnisse als Kriterien herangezogen werden??. Richtwerte zur
Bewertung dieser Kriterien liefern bspw. die ERA und die RASt sowie das FGSV-Merkblatt zur Aus-

wertung von StraRenverkehrsunfillen 3.

Abb. 29: Radverkehrsfithrung auf der Fahrbahn: Schutzstreifen (links)

Fotos: Planersocietat

3.5.1 Radverkehrsfiihrung auf Ost- und WeststraRe

Die Ost- und Weststrale bilden die zentralen Verkehrsachsen der Schmallenberger Innenstadt. Hier
verlauft nicht nur der Kfz- und FuRgangerverkehr, sondern hier befinden sich auch viele Quellen
und Ziele des Radverkehrs (Wohngeb&ude, Geschifte, touristische Ziele/Gastronomie/Unterkiinfte
etc.). Fiir den Radverkehr und Radtourismus sind zukiinftig auch noch weitere Steigerungen zu er-
warten. Aufgrund der vergleichsweise engen StralRenraume gibt es bislang noch keine eigene Rad-
verkehrsinfrastruktur. Fahrradfahrende benutzen die Fahrbahn oder den Gehweg. Dies ist in Anbe-
tracht der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf der Fahrbahn nicht unproblematisch.

Im schmalen Seitenraum entstehen zwangldufig Konflikte mit Fugangern.

Aufgrund des engen Seitenbereichs (wovon Teile sogar bereits zu den privaten Grundstiicken ge-
horen) ist ein Bau von Radwegen auf Ost- und WeststraBe nicht méglich. Gemeinsame Geh- und
Radwege oder eine Gehwegfreigabe fiir den Radverkehr sind sowohl aufgrund der erforderlichen

Male als auch wegen der erhéhten FuRgangerzahlen nicht zu empfehlen.

Da die WeststraBBe als Tempo 30-Zone ausgewiesen ist und die Verkehrsbelastung dort max. 300
bis 600 Kfz/h betragt, ist dort keine eigene Radinfrastruktur erforderlich. Die Fihrung im Mischver-
kehr ohne Schutzstreifen reicht dort aus.

12 KIspfer 2011 - Klépfer, Jonas 20m: Leitfaden zur Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht in Mainz,
im Auftrag der Stadtverwaltung Mainz

13 FGSV 2003 - FGSV (Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen) 2003: Merkblatt fiir die
Auswertung von Straenverkehrsunfallen. KéIn
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Die OststraBe hingegen kann mit 50 km/h befahren  apy, 3. Beispiel fiir Fahrradpiktogramm
werden. Taglich sind dort 8.000 bis 11.000 Kraftfahr-
zeuge unterwegs, was ca. 800 bis 1.000 Kfz in der Spit-
zenstunde entspricht. Bei Tempo 50 sollte dort gemaR
ERA kein Mischverkehr mehr stattfinden. Sollte die zu-
lassige Geschwindigkeit allerdings auf 30 km/h redu-
ziert werden und gelingt es u.a. dadurch, Durchgangs-
verkehr auf die Fleckenberger Stral3e zu verlagern und
Parksuchverkehr zu reduzieren, wird die Radverkehrs-
fliihrung im Mischverkehr moglich sein, auch wenn sie
eher an der oberen Grenze der Empfehlungen der ERA

liegt. Daher werden im Folgenden flankierende MaR-

nahmen gepriift.

Die Anlage von Schutzstreifen (erforderliche Breite: Mindestbreite 1,25 m, Regelfall 1,5 m (inkl. Leit-
linie), zum ruhenden Verkehr ist noch ein Sicherheitsstreifen von 0,25 m hinzuzufiigen) ist bei Fahr-
bahnbreiten von 5-6 m nicht beidseitig realisierbar (vgl. Abb. 31). Ein Einbahnstraensystem, wiirde
die erforderlichen Mindestbreiten durch Wegfall einer Kfz-Fahrspur zur Verfligung stellen, wird
aber aus anderen Griinden (siehe Kapitel 3.2) nicht empfohlen.

Zur Symbolisierung der Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr werden Fahrrad-Piktogramm-
ketten am Fahrbahnrand empfohlen (vgl. Abb. 30). Auf Hohe von Parkstreifen sollte der Abstand

der Piktogramme zum Fahrbahnrand auf 0,5m erhoht werden.

Die Piktogramme verdeutlichen dem motorisierten Verkehr, dass auf der Fahrbahn mit Radverkehr
gerechnet werden muss bzw. dass dieser dort fahren darf. Sie férdern daher die Riicksicht der Au-
tofahrer. Auf der anderen Seite zeigen sie auch Radfahrern die Benutzung der Fahrbahn an und
vermindern das Radfahren im Seitenraum. Verwechslungen der breiten, berollbaren Gehwegplat-

tenreihe flr Mobilitatseingeschrankte mit einem baulichen Radweg werden reduziert werden.

Erfahrungen in anderen Stadten sowie aktuelle Untersuchungen bestatigen die positive Wirkung
von Fahrradpiktogrammen auf die Verkehrssicherheit, Piktogrammketten in Mainz wurden fiir den
deutschen Fahrradpreis nominiert..

14 z. B. https://www.wien.gv.at/verkehr/radfahren/analyse-piktogramme.html; http://www.der-deutsche-fahr-
radpreis.de/fileadmin/bfb_dateien/Download_2017/Nominierte_2017/20_Piktogrammkette.pdf
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Abb. 31: erforderliche Mindestfahrbahnbreite fiir beidseitige Schutzstreifen (eigene Darstellung nach RASt 06)

by §

Gehweg  Schuizstreifen Fahrbahn Schutzstreifen Parken  Gehweg
1,25m 45m 1,25mi025m  2,0m
Sicherheltsstretfen)

Fahrbahn insgesamt: 7,25 m

Abb. 32: Entwurf Piktogrammbketten zur Symbolisierung des Radverkehrs auf der Oststralle

=
Gehweg Piktogramm Fahrbahn Piktogramm (Parken}  Gehweg
45m 55m 20m 25m

Fahrbahn Insgesamt: 5,5 m

3.5.2 Anbindung an die Radwanderwege

Radverkehr hat v. a. touristisch eine hohe Bedeutung fiir Schmallenberg, aber auch im Alltags- und
Schilerverkehr wird Radfahren immer beliebter. Unterstiitzung durch Elektroantriebe (Pedelecs,

E-Bikes) nimmt bisherigen Hindernissen wie Topografie oder groRere Entfernungen den Schrecken.

Die Lage Schmallenbergs zwischen den zwei Radwanderwegen (SauerlandRadring und Lenneroute)
ist sehr reizvoll flir Radtouristen, aber die Innenstadt selbst ist = u. a. aufgrund der Topografie —
bislang nicht optimal in dieses Radnetz eingebunden.

Es wird daher empfohlen, eine der Innenstadt nahegelegene Verknilipfung zwischen den beiden
Radwanderwegen zu schaffen (touristisch attraktiv inszeniert mit Infostafel, Rastgelegenheit und
weiterfiihrenden Routenempfehlungen). Von dort sollte auch die Anbindung der Innenstadt fiir ei-

nen kurzen Ausflug abseits der Fernradwege beworben werden.

Die Radwegerouten zwischen SauerlandRadring, Lenneroute und der Schmallenberger Innenstadt
bzw. dem Lennepark sollten entsprechend beschildert und ausgebaut (bzw. z. T. neu angelegt) wer-
den. Verlauft die Filhrung gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr ist eine sichere Infrastruktur anzubieten
(z. B. bauliche Seitenradwege oder Schutz/Radfahrstreifen bzw. im Fall der OststralRe Fahrradpikto-

gramme).
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Die Abb. 54 (Anhang) zum Radwegekonzept zeigt u. a. einen touristischen Routenvorschlag. Die
Umsetzbarkeit bzw. der erforderliche Grunderwerb sind im Rahmen einer weiteren Ausarbeitung

zu klaren.

Das Konzept fiir die touristische Anbindung der Innenstadt schlagt vor, die beiden Radwanderwege
westlich und 6stlich der Stadt zu verknlipfen. An den Kontaktstellen werden entsprechende Info-
punkte errichtet, die tber die Schleifenroute durch Schmallenberg informieren. Es kann das beste-
hende StraBennetz genutzt werden (Querverbindung zwischen Sunthelle und SauerlandRadring im
Westen, Vor der Lake/Alter Sportplatz Lake/Auf der Lake im Osten). Im Osten bietet sich alternativ

eine neue Verbindung ,,Unterm Seibend” bis ins Lennetal mit einer Wegebreite von mind. 2,5m an.

3.5.3 Radverkehrsanbindung ans Lennetal

Die Lenneradroute verladuft stdlich der Innenstadt durch den neu gestalteten Lennepark. Von dort
muss, um die Innenstadt zu erreichen, eine starke Steigung Giberwunden werden. Das konventio-
nelle Fahrrad ist dafiir nur bedingt geeignet, wohingegen die Steigung mit v. a. im Radtourismus

immer weiter verbreiteten Pedelecs einfacher zu schaffen ist.

Die steigungsarmste Route zwischen Innenstadt und Lennepark verlauft vom Kunsthaus Alte Mihle
Uber den Weg Unter der Stadtmauer und Auf der Mauer bis zur OststralRe (Hohe Wimereuxstralie,
siehe Kapitel 3.4.3). Diese Verbindung (Unter der Stadtmauer) ist bislang nur fir den FulRverkehr
freigegeben, um ggf. gefdhrliche Begegnungsfalle mit von oben kommenden Radfahrenden zu ver-
hindern. Es wird empfohlen, die Verbindung zu verbreitern (auf mind. 2,5 m) und an steilen oder
schlecht einsehbaren Abschnitten Fahr- und Gehspuren fiir Radfahrende und FuRgédnger zu markie-
ren. Schilder sollten auf die Steigungen und gegenseitige Riicksichtnahme hinweisen und eine Ab-
sturzsicherung/Gelander installiert werden. Auch der Belag ist so zu wahlen, dass er bei Regen ein

sicheres Befahren ohne Rutschen ermdoglicht.

Das Konzept der Stadt Schmallenberg sieht vor, die Fahrradfiihrung liber die StralRe Unterm Werth
nicht weiter zu férdern, da es auf diesem (ebenfalls steilen und engen sowie viel befahrenen) Ab-
schnitt ansonsten zu Konflikten mit dem motorisierten Verkehr kommen kdnnte. Der von Siiden
kommende Radverkehr sollte daher spatestens auf Hohe des Rewe durch den Lennepark gelenkt

werden.

Optional wiirde ein AuBenaufzug die Verbindung fiir FuRganger als auch Radfahrende) deutlich er-
leichtern und verkirzen. Das zu vermutende Kosten-Nutzen-Verhaltnis ist jedoch kritisch zu bewer-
ten (siehe Kapitel 3.4.3).

3.54 Radverkehrsanbindung Richtung Siidosten (Grafschaft)

Die Wohngebiete sudlich der Innenstadt und der Ortsteil Grafschaft liegen in geringer Entfernung,
sodass auch hierhin eine Radverkehrsverbindung hergestellt werden sollte. Die Grafschafter StralSe
stellt die direkteste und wichtigste StraRenverbindung auf dieser Beziehung dar und ist grundsatz-

lich auch durch den Radverkehr nutzbar. Eine eigene Infrastruktur besteht dort jedoch nicht.
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Eine attraktive, autofreie Alternative verlauft etwas weiter nérdlich, relativ parallel zur Grafschafter
StralBe. Diese Route stellt eine beliebte Freizeitroute fiir Fulgdanger, Radfahrende und Touristen dar
und sollte in diesem Sinne fiir eine Fahrradnutzung optimiert und ausgeschildert werden (z. B.
Oberflache, Breite).

Uber den Weg Am Forsthaus und auf Hohe der DrewestralRe sollten entsprechende Anschlussstel-
len in Nord-Suid-Richtung aus dem Wohngebiet eingerichtet werden. Ausreichend breite Querungs-
hilfen Gber die Grafschafter StraRe sind fiir den Radverkehr herzustellen. Der Feldweg von der Graf-
schafter StraRe auf Hohe der DrewestraRe Richtung Norden miusste fiir Radfahrer ausgebaut wer-
den (mind. 2 m Breite). Die Alternativroute kann als attraktive Freizeitroute weiter tiber die Lenne

und die steigungsarmste Route in die Innenstadt gefiihrt werden.

Die Anbindung Grafschafts bzw. auch des Lenneparks kann zum einen durch einen Ausbau der be-
stehenden Infrastruktur (,,Unter der Stadtmauer”) erfolgen. Zum anderen existieren in Richtung
Norden Wege parallel zur Lenne durch das Lennetal, die fiir den Radverkehr optimiert werden soll-
ten. Esist auch zu empfehlen, diese in regelmaRigen Abstdanden in den Siedlungskern zu verbinden,
zum Beispiel (iber eine neue Verbindung westlich , Alter Sportplatz Lake”. Auf diese Weise entste-
hen attraktive und (nahezu) autofreie Parallelwegeverbindungen.

3.5.5 Radverkehrsanbindung Richtung Norden (Schulwege)

Nordlich der Innenstadt wird der Radverkehr im Seitenraum gefiihrt. Stdlich des Kreisverkehrs
BahnhofstralRe sollte er dann spatestens am Knoten Schitzenplatz auf der Ost- bzw. auch West-

stralle sicher auf die Fahrbahn geleitet werden.

Nordlich des Kreisverkehrs sowie weiter entlang der Obringhauser StraRe zum Schulzentrum ist die
Radverkehrsfiihrung zu optimieren, hierzu gibt es zwei Alternativrouten, von denen jene tber die

Obringhauser StraRe die direkteste ist:

= Auf der Obringhauser StraBe sind beidseitige Schutzstreifen (mind. 1,25 m) zu prifen, die
durch eine Ausweisung von Tempo 30 flankiert werden sollten (vgl. Abb. 33). Dies wiirde
aber auch einen Entfall der Langsparkmoglichkeiten entlang der StraRe bedeuten. Alternativ
ist ein einseitiger Schutzstreifen sowie Piktogrammketten in Gegenrichtung moglich, was
auch weiterhin Parken auf einer Seite zulassen wiirde.

= Die Alternativverbindung verlauft tiber die Wormbacher StraRe und Uber ,,An der Winn-
scheidt”. Auf der Wormbacher StraBe sind hierzu beidseitige Schutzstreifen zu prifen. In

»An der Winnscheidt” kann der Radverkehr im Mischverkehr geflihrt werden.

Uber ,,An der Robbecke” wird der Radverkehr weiter Richtung Schulzentrum im Mischverkehr ge-
fuhrt. An der Kreuzung Obringhauser Strale/An der Robbecke sollte hierzu eine Querungshilfe (vor-
gezogener Seitenraum kombiniert mit/oder FuRgangeriiberweg) angelegt werden. Zur direkten An-
bindung an das Schulzentrum kommt eine Verbindung tber einen Weg westlich der Kleingarten in
Frage, der hierzu auf mind. 2,5 m Breite ausgebaut werden mdsste. Eine Alternative ist eine Ver-

bindung nordlich der Kleingarten entlang des Sportplatzes.
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Abb. 33: Entwurf beidseitige Schutzstreifen auf der Obringhauser StraRe (eigene Darstellung)

W B
Gehweg Schuizstreifen Fahrbahn Schutzstreifen  Gehweg
18m 15m 4,5m 15m 2,0m
- Parken am Fahrbahnrand enifalit -
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Fahrbahn insgesamt: 7,5 m

(Gehwegbreiten z. T. abweichend)

Serviceangebote fiir den Radverkehr ausbauen

Als begleitende MalRnahme zur Erhéhung der Qualitat — insbesondere fiir Fahrradtouristen — sollte

eine kontinuierliche Angebotsverbesserung im Bereich Service fiir Radfahrende im gesamten In-

nenstadtbereich sowie entlang der Radwanderwege erfolgen. Zu empfehlen sind:

Abb. 34: Beispiel fiir Anlehnbiigel

Gepacksafes und sichere Abstellanlagen (Anlehnbligel, an zentralen Orten mit Witterungs-
schutz zu prifen (z. B. Schiitzenplatz)) (z. B. Tourist-Info, Kirche, Schiitzenplatz, Lennepark),
»Schlauchomaten” in Kooperation mit Fahrradhandlern,

Lademoglichkeiten fir Pedelecs in Kooperation mit den ansassigen Gastronomen und Hote-
liers (Investition und Betrieb durch die Privaten, Initiierung und Koordinierung durch die
Stadtverwaltung) sowie die Errichtung einer offentlichen Lademaoglichkeit durch die Stadt
(z. B. am Schiitzenplatz),

Koordination des Ausbaus eines regionsweiten Ladeinfrastrukturkonzeptes sowie von Rast-
Moglichkeiten entlang der Radwanderwege mit den Umlandgemeinden,

der Aufbau einer Informationsplattform fiir Radtouristen im Internet: Radroutenplan mit
Darstellung von Schmallenberg und der Ankniipfung an die regionsweiten Radwege, Infor-
mation tber Lademdglichkeiten fiir Pedelecs, Information (iber radfahrerfreundlicher Uber-
nachtungsmoglichkeiten, Ausleihmoglichkeiten und Fahrradwerkstatten sowie

Ausbau des Servicepunkts als Fahrradinformation und -verleih an der Tourist-Information.

hlauchomat”

!cn-'aul

1308
0 Fahrrad %
Schlauche

K KR K

Fotos: Planersocietdt
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3.6 Sicherung des Schulverkehrs

Schiilerinnen und Schiiler haben ein besonderes Sicherheitsbediirfnis im StralBenverkehr. Um ihre
selbststiandige Mobilitat zu fordern und das ,Eltern-Taxi“ zu reduzieren, sind sichere Schulwege
notwendig. Nordlich der Schmallenberger Innenstadt befinden sich eine Grundschule sowie ein gro-
RBes Schulzentrum. Die Schulwege aus bzw. in Richtung Siiden fiihren vorrangig liber die Obring-
hauser Strafe.

Unter den bisher beschriebenen MaRnahmen befinden sich viele, welche die Verkehrssicherheit
auf dieser Verbindung erhéhen:

= Durch die Umlegung des Knotens Obringhauser/Wormbacher Strale bietet sich die Chance,
den Knoten, die Querungsmaoglichkeiten sowie die Seitenrdume und Geh- bzw. Radwegein-
frastruktur besonders auf die Verkehrssicherheit der Schiiler auszurichten (siehe Kapitel
3.2).

=  Geschwindigkeitsreduzierungen tragen zu einer gesteigerten Verkehrssicherheit bei. Es wird
empfohlen, Tempo 30 auf dem siidlichen Abschnitt der Obringhauser StralRe (bis auf der
Robbecke) sowie am nordlichen Ortseingang auf Hohe des Schulzentrums anzuordnen
(siehe Kapitel 3.2).

= Die Radverkehrsanbindung des Schulzentrums sollte optimiert werden: Uber die Obringha-
user StraBe/An der Robbecke und/oder Gber die Achse Wormbacher StraRe/An der Winn-
scheidt/An der Robbecke (siehe Kapitel 3.5)

Ein anderes Problem stellt der sogenannte Elternbring-Verkehr dar. Ein groBer Teil der Schiler
(insb. auch der Grundschiiler an der KampstraRRe) wird taglich von den Eltern mit dem Auto gebracht
und abgeholt. Dadurch sollen lange Gehwege und vermeintlich unsichere Straen vermieden wer-
den. Oft ist es jedoch so, dass der allmorgendliche Bringverkehr die groRte Gefahr im StraRenver-
kehr fur die noch zu FuR/mit dem Rad kommenden Schiiler darstellt. Zudem sind die StraRen in
diesem kurzen Zeitraum stark belastet und die haltenden Autos behindern Schiiler und Anwohner.

Zum Ein- und Ausstieg gibt es bereits einen gekennzeichneten Bereich, welcher allerdings nicht op-
timal genutzt wird bzw. fir den der morgendliche Andrang zu groR ist. Es wird daher empfohlen,

eine neue Elternhaltestelle einzurichten.

Elternhaltestellen sind speziell einzurichtende Halteplatze, die sich in
einer gewissen Entfernung (ca. 100 bis 500 m) zur Schule bzw. zum Kin-
dergarten befinden und das morgendliche Chaos direkt vor Schulen und
Kindergarten einddmmen kdénnen. Modellprojekte in verschiedenen
Stadten (z. B. Aachen, Karlsruhe, Solingen) haben bereits gute Effekte
gezeigt. An den Elternhaltestellen konnen Kinder gefahrlos aus dem

Fahrzeug aussteigen und die restliche Wegstrecke sicher zurticklegen.

Es ist daher eine neue Elternhaltestelle an der Wormbacher Strafe siid-
lich des verlegten Knotens mit der Obringhauser StraRe zu priifen (siehe
Kapitel 3.2). Die Obringhauser StraBe sollte zum sicheren Queren der

Schiiller mit einem FulRgangeriiberweg, optional zusatzlich mit einer

Abb. 36: Elternhaltestelle
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Aufpflasterung oder Oberflaichenanderung, gesichert werden. Zusétzlich zur bestehenden FuRgan-
ger-Ampel Gber die Wormbacher Strale ist ein Fullgdangeriiberweg auf Hohe der Obringhauser

Stral3e zu priifen.

Verstarkte Kontrollen (ggf. auch restriktive MaBnahmen wie Park- und Halteverbote oder Sperrung
der KampstralRe mit Ausnahme fiir Anwohnerverkehre) sollten insbesondere in der Anfangsphase
flankieren und spater bei Bedarf eingesetzt werden. Des Weiteren ist die Elternhaltestelle regelma-
Rig bei der Elternschaft bekannt zu machen (seitens der Schule) und Gber die korrekte Nutzung zu

informieren. Eine solche Information muss jedes Schuljahr fiir neue Jahrgange wiederholt werden.

Verkehrserziehung (nachhaltige/umweltfreundliche Mobilitdt im Alltag und auf dem Schulweg)
sollte fester Bestandteil des Lehrplans sein und auch durch feste Zustandigkeiten einer oder meh-
rerer Lehrkrafte organisiert und ebenfalls an die Eltern herangetragen werden (Schulisches Mobili-

tatsmanagement). Dazu bieten sich Informationsabende oder und regelmaRige Schulprojekte an.

Im Rahmen des schulischen Mobilitditsmanagements sind weitere gemeinsame Aktivitaten zu emp-
fehlen. Fir die Schulen sollte in Zusammenarbeit des Lehrpersonals mit Eltern, Kindern, der Polizei
und Stadtverwaltung jeweils ein Schulwegeplan aufgestellt werden. Dieser zeigt die direktesten so-
wie sichersten Verbindungen zur Schule und férdert somit das eigenstandige Gehen/Radfahren der

Kinder zur Schule. Die oben genannten Radwegeverbindungen sollten aufgenommen werden.

Dariber hinaus ist optional zur Erstellung des Schulwegeplans ein Spielroutenkonzept empfehlens-
wert. Spielrouten verbinden Wohngebiete mit Schulstandorten und motivieren, den Schulweg zu
Fuls zuriickzulegen. In regelmaligen Abstanden werden Spielgerate, auch multifunktional als Sitz-
moglichkeiten abbildbar, aufgestellt. Sie ,, weisen” den Kindern den sicheren Weg und machen ihn
erlebbar. In erster Linie kommt die Grundschule an der Wormbacher Straf3e in Frage. Eine Route
kénnte zum Beispiel Uber die Wormbacher Stralle Richtung Norden verlaufen. Dabei sind die Stra-
Reniliberginge durch Mittelinseln (Wormbacher StraRe/An der Winnscheidt) sowie im weiteren
Verlauf an den Einmiindungen des untergeordneten Netzes maéglichst durch ,,Gehwegnasen/vor-

gezogene Seitenrdume auszubilden, auf denen auch Sitz-/Spielgelegenheiten positioniert werden.

Abb. 37: Gehwegnasen mit Sitzwiirfeln und Ubergang fiir Kinder

Fotos: Planersocietat
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3.7 Offentlicher Personennahverkehr

Der &ffentliche Personennahverkehr (OPNV) soll allen Menschen eine Grundmobilitit ohne eigenes
Fahrzeug ermoglichen. In Schmallenberg wird dieses tiber den Busverkehr angeboten. Zentrale Hal-
testellen in der Innenstadt befinden sich am Schiitzenplatz, an der Kirche sowie weiter nordlich an
der Bahnhofstralde, wodurch eine gute ErschlieBung durch mehrere Buslinien gewahrleistet wird.

Um den OPNV als Teil des Umweltverbundes zu férdern und méglichst viele Menschen mit dem
Bus eine attraktive Alternative zum Pkw zu bieten, sollten das Angebot weiter verbessert und Nut-
zungshemmnisse abgebaut werden. Grundlegende Aussagen und Analysen sowie qualitative Ziele
zur Optimierung des OPNV in Schmallenberg wird der Nahverkehrsplan des Hochsauerlandkreises

beinhalten, welcher sich aktuell in Neuaufstellung befindet.

3.7.1 Barrierefreier Ausbau der Haltestellen

Laut den Vorgaben des Personenbeforderungsgesetzes missen alle Haltestellen im 6ffentlichen
Personennahverkehr bis zum 1. Januar 2022 barrierefrei ausgebaut sein. Die genauen Anforderun-
gen daran werden im jeweiligen Nahverkehrsplan definiert. Ausnahmen miissen begriindet wer-
den. Zu den Anforderungen an barrierefreie Haltestellen ist der Nahverkehrsplan des Hochsauer-
landkreises mit seinen Aussagen zum barrierefreien Haltestellenausbau zu bericksichtigen. Nach
Fertigstellung des Nahverkehrsplans sind die Anforderungen an die Haltestellenausstattung mog-
lichst kurzfristig umgesetzt werden.

Die Haltestellen in der Schmallenberger Innenstadt (v.a. Schiitzenplatz und Kirche) verfiigen nur
teilweise Uber barrierefreie Elemente (zur Lage der Haltestellen vgl. GesamtmaBnahmenkarte im
Anhang). So gibt es z. B. keine Hochborde fir einen barrierefreien Einstieg. Ebenfalls zu barriere-
freien Elementen an Haltestellen gehoren Blindenleitstreifen sowie eine kontrastreiche Gestaltung
der Oberflachen, barrierefreie Querungshilfen und Zuwegungen im Umfeld der Bushaltestellen.
Ilhre Auffind- und Nutzbarkeit ist flir moglichst alle Bevolkerungsgruppen sicherzustellen. Bislang

verfligen die beiden Haltestellen Kirche und Schiitzenheide u. a. Gber kein Hochbord.

Im Rahmen der neu vorgeschlagenen Querungshilfen entlang der Oststralle (siehe Kapitel 3.4)

sollte daher die Einbindung der Bushaltestellen bei der Lageauswahl eine Rolle spielen.

3.7.2 Priifung der Verlegung der Bushaltestelle Schiitzenplatz

Im Rahmen der MaBnahmenentwicklung wurde iber mogliche Nutzungsmoglichkeiten des neu ge-
wonnenen Grundstiicks am Knoten Obringhauser StraRe / Wormbacher StraRe diskutiert. Eine
Moglichkeit besteht darin, die Bushaltestelle vom Schiitzenplatz nach dort zu verlegen, um somit
mehr Raum am Schiitzenplatz zu gewinnen und den Verkehr dort zu entzerren. Von dieser MaR-
nahme wird aus den folgenden Griinden jedoch abgeraten (u. a. nach Riicksprache mit Regional-
verkehr Ruhr-Lippe GmbH):

= Die Anfahrt der Busse an den neuen Standort ist von der Bahnhofstrale kommend nicht

moglich. Dazu missten Linienverlauf und Fahrpldane grundsatzlich verandert werden.
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= Es ware eine groBere Wendeanlage am neuen Standort notwendig, damit die Busse wieder
zurlick uber die Oststralle fahren kénnen.

= Die Verlegung hatte deutliche ErschlieBungsliicken in der Innenstadt zur Folge. Bereits jetzt
betragt der Abstand zwischen Haltestelle Schiitzenplatz und Kirche rd. 480 m. Sinnvoller
ware hingegen eine Reduzierung dieses Abstands z. B. durch Einrichtung einer zusatzlichen
Haltestelle auf der OststraRe (etwa auf Hohe der WimereuxstralRe). Die so verkirzten Lauf-
wege zum Busanschluss entsprdachen dem Ziel einer barrierearm erreichbaren Innenstadt.

= Der neue Standort wiirde zuséatzliche Laufwege bis zur Innenstadt notwendig machen, die

mit dem bisherigen sehr zentralen Standort am Schiitzenplatz nicht erforderlich sind.
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Schmallenberg 2030. Kernort Schmallenberg
Stadtebaulicher Rahmenplan fiir die Ortsmitte | Mobilitdatskonzept
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Schmallenberg 2030. Kernort Schmallenberg
Stadtebaulicher Rahmenplan fiir die Ortsmitte | Mobilitdtskonzept
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Abb. 41: Erhebungsstellen der Kordonerhebung
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Abb. 42: Verkehrserhebung Knoten BahnhofstraBe / Auf der Lake / Im alten Felde
06.04.2017, Kfz, 15-19 Uhr
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Abb. 43: Verkehrserhebung Knoten BahnhofstraBe / Auf der Lake / Im alten Felde
06.04.2017, Kfz, Hochrechnung DTVw

Im Alten Felde

2.646
Zufahrt Ausfahrt
1.087 1.559

1087 432 547 580 O
¥ [N R

560
9499
9459

uyeynz

$ g
= & s
it LD =

=
n I3 = )
Na3rq =
LI ~ -
g3 & v _org2
s = ENE oW
3 S ~2z 8
2 e 8 &3 9
£ w
£ ¢ g
@ 88 w -

B33 w

=] 5 (]

~ 0w

v v v oV L
195 549 17 1063 4.942
1.824 4.942
.
Ausfahrt Zufahrt I.-: -
6766 Planersociett

Auf der Lake

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Mobilitatskonzept fiir den Kernort Schmallenberg

Abb. 44: Verkehrserhebung Knoten Wormbacher StraRRe / Obringhauser StraRe / Hit-Zufahrt
06.04.2017, Kfz, 15-19 Uhr
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Abb. 45: Verkehrserhebung Knoten Wormbacher StraRRe / Obringhauser StraBe / Hit-Zufahrt
06.04.2017, Kfz, Hochrechnung DTVw
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Abb. 46: Verkehrserhebung Knoten Oststrae / WeststraRe (Schiitzenplatz)
28.03.2017, Kfz, 15-19 Uhr
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Abb. 47: Verkehrserhebung Knoten Oststrae / WeststraRe (Schiitzenplatz)
28.03.2017, Kfz, Hochrechnung DTVw
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Abb. 48: Verkehrserhebung Knoten OststraRe / WeststraRRe / Fleckenberger StraBe / Unterm Werth
(Rathauskreuzung), 28.03.2017, Kfz, 15-19 Uhr
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Abb. 49: Verkehrserhebung Knoten OststraRe / WeststraRRe / Fleckenberger StraBe / Unterm Werth
(Rathauskreuzung), Kfz, Hochrechnung DTVw
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Abb. 50: Leistungsfihigkeitsberechnung fiir den Knoten Wormbacher Str. / Obringhauser Str.

D Projekt: 532 - Innenstadtkonzept Schmallenberg
e Stadt: Schmallenberg
AML Knotenpunkt: A Wormbacher Strale (Stid)
A) e Ca B Obringhauser StraRe
1 :t : C Wormbacher StraRe (Nord)
i L7
Al __« 72 P54 Cc D Zufahrt Hit-Markt
2 —p '
3 : ; Verkehrsdaten: Datum: 06.04.2017 Uhrzeit: 7:15-8:15
VY __F4 (VY
Planfall: Analyse - morgendliche Spitzenstunde (Schulverkehr)
Tr Y Verkehrsregelung: Zufahrt B:  Vorfahrt gewdhren (205)
B4 °e Zufahrt D: nur Einfahrt
Beurteilung der Qualitat des Verkehrsablaufs der Fahrzeugstrome
. Kapazitat . . mittlere
beteiligte Verkehrs in Pkw-/h | K2Pazitdt | Kapazitdts- | L 0 - | Wartezeit Qualitsts-
Verkehrs- zusammensetzung Cor i b in Fz/h reserve 13 tw,; und tufe QSV
strome fpe,i bzw. fpe,m PEi B2 | Cibzw. Cm | R;und Ry nge Wi stufe Q
Cre,m tw,m
[] [Pkw-E/h] [Fz/h] [Fz/h] [m] [s] []
1 1,00 864 864 844 6,00 4 A
A 2 1,02 1800 1758 1589 2 A
3 1,03 1595 1544 1344 6,20 3 A
4 1,02 477 469 268 18,31 13 B
B 5 1,00 392 392 379 6,00 9 A
6 1,03 681 664 644 6,15 6 A
7 1,00 832 832 810 6,00 4 A
C 8 1,04 1800 1723 1456 2 A
9 1,00 1506 1506 1489 6,00 2 A
A 1+2+3 1,03 1800 1744 1344 6,19 3 A
4+5+6 1,02 1577 1551 1313 6,10 3 A
C 7+8+9 1,04 1800 1732 1414 6,24 3 A
erreichbare Qualitdtsstufe QSV esamt B
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Abb. 51: Leistungsfihigkeitsberechnung fiir den Kreisverkehr Auf der Lake / BahnhofstraRRe

L S Projekt: 532 - Innenstadtverkehrskonzept Schmallenberg
Stadt: Schmallenberg
Knotenpunkt: Z1 BahnhofstraRe West (B 236)
> .;_;Zs Z2 Aufder Lake
g e
7 ‘ﬂi;zg o Z3 BahnhofstraRe Ost (B 236)
Key | Z4 Im Alten Felde
v e
Fa [ Seas
F=d Verkehrsdaten: Datum:  06.04.2017
: Uhrzeit: 16:15-17:15
I]:W Planfall: Analyse
7ufah Kapazitéat Kapazitédtsreserve mittlere Wartezeit Qualitatsstufe QSV
ufahr
vl G R ] Wz

[Fz/h] [Pkw-E/h] [s] [-]
Z1 101 580 6 A
Z2 795 330 n B
Z3 935 328 n B
Zg 570 507 7 A
erreichbare Qualitatsstufe QSVges B
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Abb. 52: Leistungsfihigkeitsbewertung Fleckenberger Str. / Weststr. / Oststr. / Unterm Werth

Leistungsfihigkeitsnachweis: Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Projekt: Stadtebaulicher Rahmenplan fiir die Ortsmitte Stadt: Schmallenberg
Knotenpunkt: B236 / K17 / WeststraRe Planfall: Ao Analyse
Zeitabschnitt: Dienstag, 28.03.2017, 16:30-17:30 Uhr LSA-Programm: Phasenfolge I1-VI-XI-VII, vgl. iberschldgiger Griinzeitenplan
M Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrstreifen bzw. Daten der Fahrsireiten bzw.
Kenngroﬁe Verkehrsstrbme Verkehrsstréme Verkehrsstréime Verkehrsstrome
1 Zufahrt 1 2 3 4
Fleckenberger Strale Unterm Werth Oststrale WeststralBe
2 |Umlaufzeit t, [s]] 8o 80 8o 8o 8o 8o 8o 8o 8o 8o 80 8c
3 Fahrstreifen j " n 7 21 21 21 31 3 3 4 Pal 7
4 |Lénge Fahrstreifen L [m]| ss0 550 550 300 300 300 79 79 79 156 156 156
5 |Fahrstreifenbreite b; ml| 275 | 275 | 275 | 480 | 480 | 480 | 275 | 275 | 275 | 275 | 275 | 275
6 |Abbiegeradius R [m] - - -
7 |Fahbahnléngsneigung s; [%]
8 Verkehrsstrom i 1(LA) | 2(GA) | 3(RA) | 4(LA) | 5(GA) | 6(RA) | 7(LA) | 8(GA) | 9(RA) [ 10(LA) | n(GA) | 12 (RA)
9 Leichtverkehr quy; [Kfz/h] n 25 143 77 59 283 238 28 2 20 146 23
L)
10 [ £ Lkw und Busse quy.p.; [kfz/nl| o o ' ! 1 7 9 2 o o 1 o
2
<
£
n ‘g LlewA und Sattel-Kfz gy, [Kfz/h) o o o 1 ° o 1 [ o o 3 o
12 Schwerverkehr qsy; [Kfz/h]
13 alle Kraftfahrzeuge q; [Kfz/h] i 25 144 79 60 290 248 30 2 20 147 23
14 Schwerverkehr fsy; [-]] o0 1,00 1,01 1,03 1,01 1,02 1,03 1,05 1,00 1,00 1,01 1,00
—_
15 g Fahrstreifenbreite f; [-1| o9 1,09 1,09 1,00 1,00 1,00 1,09 1,09 1,09 1,09 1,09 1,09
— =
16 | Abbiegeradius fy; 1| 30 1,00 130 1,30 1,00 1,30 1,30 1,00 130 1,30 1,60 1,30
o0
17 § Fahrbahnldngsneigung f., [-1| 100 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
— 3
18 § RechengréRen f,.‘ 1 w30 1,09 1,30 1,30 1,00 1,30 1,30 1,09 1,30 1,30 1,09 1,30
19 RechengroBen f, [l oo 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
20 |Zeitbedarfswert ty; [s]] 234 1,97 2,35 2,41 1,82 238 | 242 | 207 | 234 | 234 1,98 2,34
21 |Sattigungsverkehrsstarke qs [Kfz/h]| 1538 1829 1530 1496 1975 15N 1489 741 1538 1538 1819 1538
22 |geschaltete Freigabezeit t;; [s] 14 14 14 26 26 26 20 20 20 12 2 12
23 |Abflusszeit t,; [s1 15 5 15 27 27 27 21 21 21 13 3 13
24 |Abflusszeitanteil f,; [ o9 0,19 0,19 0,34 0,34 0,34 0,26 0,26 0,26 0,16 0,16 0,16
Kapazitit bei unbehindertem Abfluss
25 e [Kfz/h]| =288 343 287 505 667 510 391 457 404 250 296 250
o
o Fahrstreifen mit unbehindertem Abfluss
£ bedingt vertriglicher Linksabbieger X X
%’ bedingt vertriglicher Rechtsabbieger X X X X
3":‘ Mischfahrstreifen X X X X X X X X X X X X
‘F: Fahrstreifen mit zusatzlichem kurzem
Y- Aufstellstreifen
o Verkehrsstirke g [Kfz/h]l| 180 165 144 429 350 290 280 32 2 190 170 23
¥ Kapazitit C [Kfz/h] 294 526 397 278
é verfligbare Stauraumlinge fiir den o oo <6
90 Fahrstreifen j (m] 55 3 79 5
—1 5
$ erforderliche Stauraumlage fiir den
b}
G Fahrstreifen|Lj (m] St 32,5 76.9 59,6
5 mittlere Wartezeit fiir den 5] s 8 ; 0n
Fehrstreifen | 42, 48,4 4,4 50,
mittlere Wartezeit flir den gesamten
51 Knotenpunkt ty g, (s] no
ualititsstufe des Verkehrsablaufs fiir den
152 Q C C C D

Fahrstreifen j QSV,
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Schmallenberg 2030. Kernort Schmallenberg MaRnahmen:

Stadtebaulicher Rahmenplan fiir die Ortsmitte | Mobilitdtskonzept Gesamtkonzept
Querungen/Knotenpunkte StraBennetz, zul. Hochstgeschwindigkeiten, Parken Rad- und FuBRverkehr )
A Lichtsignalanlage (Bestand) \5_0\/‘/\5_@ zul. Hochstgeschwindigkeiten (Bestand) Herstellung Barrierefreiheit
d\(:l Lichtsignalanlage fiir Fuganger (Bestand) zul. Hachstgeschwindigkeiten (neu) ® Barrierefrei auszubauende Haltestelle|

<% Radverkehrsverbindung

A FuRgangeriberweg (Bestand) — - verlegte Obringhauser StraRe
neue Querungssituation,
2 [ob, FGU, gof, kombiniert mit vorgezogenem Seitenraum Ll Parkplatz
B8 veranderte Oberflachengestaltung [% Wohnmobilstellplatz
Knotenumgestaltung Reisebusparken/-ausstieg
(baulich)
Knotenumgestaltung E Eltern-Haltestelle
(Markierungen)
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Schmallenberg 2030. Kernort Schmallenberg MaRnahmen:

Stadtebaulicher Rahmenplan fiir die Ortsmitte | Mobilitdtskonzept Radverkehr
N

Bestand Radverkehr MaBnahmen Radverkehr

A Schiiler [] neue/zu optimierende Querungshilfe B Informationspunkt

A starkere Steigungen . Knotenumgestaltung (baulich) © Servicepunkt

Tempo 30 Zone . Knotenumgestaltung (Markierungen) Fahrradabstellanlage

Tempo 30 == (Gemeinsamer Geh-/Radweg

@ Tempo 50 ==== Gemeinsamer Geh-/Radweg (Optimierung)

= Piktogrammketten
= m® |enneroute === Schutzstreifen

= = = Radverbindung auf bestehender <==+ (neue) Radwegeverknipfung
Infrastruktur oder im Mischverkehr
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